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El transport ferroviari representa un dels principals modes de transport públic d’accés i 
sortida a Barcelona. A la comarca del Maresme, aquest servei el dóna la línia C-1 de 
Rodalies - Renfe (R-1), una línia que discorre paral·lela entre la costa i la N-II i que 
uneix Barcelona amb Blanes i amb Maçanet passant per Mataró. 
Les pròpies dades de Renfe mostren un preocupant descens dels nivells de qualitat 
del servei, en general comú a tot el nucli de Barcelona però també particularment 
rellevant a la línia del Maresme. L’anàlisi en detall de la càrrega dels trens i de la 
capacitat d'oferta ens mostra que el servei s’acosta a la congestió en les hores punta. 
Només que hi hagi una incidència, la càrrega supera els llindars de confort 
admissibles. La capacitat de la infraestructura actual per a millorar el servei és molt 
elevada. Per tant, en una política que pretén l’increment del percentatge de viatges 
que es realitzen en transport públic per afavorir-ne l’ús en front del vehicle privat es 
produeix una recerca e inversió constant de millora de les seves infraestructures. 
Així doncs, per augmentar el nivell de capacitat de la línia, des de diferents estaments 
es demana la quadruplicació de la infraestructura al Baix Maresme. Segons aquesta 
proposta, aquesta nova infraestructura permetria que els trens s’avancessin en hora 
punta, incrementant capacitat del corredor i reduint el temps de recorregut del trajecte. 
Per a l’Alt Maresme es demana la duplicació de la via única actual, de manera que es 
permetrien els creuaments dels trens i, per tant, s'augmentarien tant la freqüència com 
la capacitat. 
El present document pretén avaluar la situació actual i les previsions de futur de la línia 
C-1 i proposar unes alternatives de millora de la capacitat per a fer el seu ús més 
atractiu de cara al públic i afavorir-ne la seva utilització en front del vehicle privat. Per 
tant, en primer lloc, aquest estudi comprovarà la viabilitat física del corredor actual de 
la línia ferroviària per encabir la tercera via, o quadruplicació, al Baix Maresme i la 
duplicació a l’Alt, que és el que es demana des dels diferents organismes. Un cop 
comprovat, analitzarà possibles alternatives de gestió de la infraestructura existent 
(tant a l'alt com al Baix Maresme) o intervencions d’una magnitud menor a allò que 
implicaria la quadruplicació i/o la duplicació, per millorar-ne la seva capacitat i velocitat 
comercial (i disminuir el temps de recorregut, el qual és, en definitiva, l'objectiu 
d'aquest estudi). A partir d'aquí s'estudiarà la viabilitat d'aquestes propostes i 
s'elaboraran les conclusions pertinents per determinar si aquestes alternatives són 
necessàries i que no siguin contradictòries amb els diversos planejaments existents 
(PITC; PTVC; PTM, etc.)    
A més, la capacitat de les dues infraestructures viàries del Maresme que donen accés 
a la ciutat, la C-32 i la N-II, ve limitada per la pròpia xarxa de la ciutat de Barcelona. 
Actualment aquestes carreteres arriben a la congestió en hora punta, per tant, per a 
descarregar-les, ajudaria bastant un transvasament de l'ús del vehicle privat al públic 
(fonamentalment ferrocarril). En definitiva, les millores en el servei de la línia servirien 
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Rail transport is one of the main modes of public transport access and exit to 
Barcelona. In the Maresme, this service is given by the line "C-1 Rodalies - Renfe (R-
1)", a line that runs parallel between the coast and the N-II, which joins Barcelona with  
Blanes and Maçanet through Mataró. 
Renfe's own data show a worrying decline in the levels of service quality, generally 
common throughout the core of Barcelona but also particularly relevant to the line of 
Maresme. The analysis in detail of the load of trains and the offer capacity of the 
service shows that it is close to congestion at busy hours. Only that there is an incident, 
the load exceeds the allowable threshold of comfort. The capacity of existing 
infrastructure to improve its service is very high. Therefore, in a policy that aims to 
increase the percentage of trips made on public transport to facilitate their use in front 
of private vehicles there is a constant research and investment to improve its 
infrastructure.  
Thus, to increase the capacity level of the line, various groups ask for the infrastructure 
triplication in the "Baix" Maresme. Under this proposal, this new infrastructure would 
allow trains lead each other in rush hour, increasing capacity and reducing the travel 
time of the trip. Alt Maresme calls for the doubling of the current single line, so they 
allow the crossing of trains and, therefore, the frequency and capacity are both 
increased. 
This document evaluates the current situation and forecasts of future of the C-1 line 
and suggests some alternatives to improve the ability to make its use more attractive to 
the public and facilitate their use in front of private vehicles. Therefore, firstly, this study 
verified the physical feasibility of the current rail corridor to accommodate the third 
track, or triplication, at the "Baix" Maresme and duplication at the "Alt" Maresme, which 
is being requested from various agencies. Once verified, to examine possible 
alternatives for managing the existing infrastructure (both high and low Maresme) or 
interventions with less magnitude than what would the triplication and / or duplication, 
to improve their capacity and commercial speed (and reducing travel time, which is 
ultimately the objective of this study). From here we will study the feasibility of these 
proposals and elaborate the pertinent conclusions to determine whether these 
alternatives are necessary and not contradictory with the various existing planning 
(PITC; PTVC; PTM, etc.). 
In addition, the capacity of the main road infrastructure of Maresme which  gives 
access to the city, the C-32 and N-II is limited by its own network in Barcelona. 
Currently these roads reach the congestion at rush hour, so that to download them, 
would help quite a diversion from the use of private vehicles to the public (mainly rail). 
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1. PROBLEMÀTICA I OBJECTIUS 
 
En el marc d’una política que pretén l’increment del percentatge de viatges que es 
realitzen en transport públic per afavorir-ne l’ús en front del vehicle privat, es produeix 
una recerca e inversió constant de millora de les seves infraestructures. En aquest 
sentit, es necessita incrementar tant la qualitat del servei que es presta com la 
capacitat de transport que s’ofereix. 
El transport ferroviari representa un dels principals modes de transport públic d’accés i 
sortida a Barcelona. 
L’interès d’aquesta tesina se centrarà en la línia C1 dels serveis de Rodalia – Renfe (al 
seu pas pel Maresme), ara gestionats per la Generalitat de Catalunya. Per 
incrementar-ne la capacitat es demana sovint, des de diferents estaments, la 
quadruplicació de la infraestructura o implantació d’una tercera via al Baix Maresme. 
Segons aquesta proposta, aquesta nova infraestructura permetria que els trens 
s’avancessin en hora punta, incrementant capacitat del corredor i reduint el temps de 
recorregut del trajecte. Per a l’Alt Maresme es demana la duplicació de la via única 
actual. 
El pla de Rodalies - Renfe, recentment aprovat, preveu aquest desdoblament en l’Alt 
Maresme, però no la tercera via del Baix Maresme. 
D’una banda, aquest estudi comprovarà la viabilitat física del corredor actual de la línia 
ferroviària per encabir la tercera via, o quadruplicació, al Baix Maresme i la duplicació 
a l’Alt. De l’altra, analitzarà possibles alternatives de gestió de la infraestructura 
existent o intervencions d’una magnitud menor a allò que implicaria la duplicació, per 
millorar-ne la seva capacitat i velocitat comercial (és a dir, reduir el temps de 
recorregut entre les estacions del Maresme i Barcelona). 
 
1.1. DESCRIPCIÓ DE L’ESTUDI  
Per tant, l’objectiu d’aquesta tesina serà elaborar propostes viables per a millorar la 
qualitat del servei ofert (tractant temes de temps de recorregut).  
Així caldrà: 
1. Estudiar la situació actual: descripció de la situació actual del corredor, física de 
la infraestructura i ferroviària de l’explotació del servei de trens, antecedents, 
pautes bàsiques de Mobilitat del Maresme, anàlisis socioeconòmic i urbanístic.  
2. Estudiar les alternatives de millora: elaboració d’una sèrie de propostes viables 
per millorar la qualitat del servei (augment de la freqüència de trens, reducció 
del temps de recorregut, etc.). 






Feines Bàsiques:  
Recerca bibliogràfica; estudi físic del corredor, treball de camp pel coneixement de 
l’estat actual, estudi de les dades d’explotació del servei ferroviari, estudi d’encaix físic 
de traçats, elaboració de seccions, dibuix de plànols amb cartografia de les propostes, 
estudi d’alternatives de propostes i valoració de les mateixes, elaboració de gràfics de 
marxes amb horaris actuals i proposats. Estudi de la viabilitat de les propostes. 
 
1.2. ESTRUCTURA DE LA TESINA 
La tesina s'estructurarà de la següent manera: 
En primer lloc es realitzarà un breu resum d’alguns estudis previs que s’han realitzat 
sobre el Maresme en general i la seva xarxa ferroviària en particular, extraient-ne les 
conclusions bàsiques i les previsions de futur. 
En segon lloc, s’explicarà detalladament la metodologia de treball emprada per a 
l’elaboració de l’estudi, explicant les consideracions generals (definicions bàsiques, 
descripció de informació prèvia necessària per a l’estudi, com la teoria per a 
l’avançament entre trens) i les eines utilitzades.   
Un cop feta la introducció, el cos principal de la tesina es centrarà en l'estudi descrit en 
el punt 1.1, estructurat de la següent manera: 
Primerament, la caracterització de la via, en un context tant físic (que inclourà 
una petita descripció a mode d’introducció de l’àmbit d’estudi) com de gestió de 
la infraestructura actual, analitzant la situació actual del corredor, amb una 
introducció general que tractarà la xarxa metropolitana de Barcelona, les línies 
de Rodalies -  Renfe i, finalment, l’estudi específic del tram estudiat. 
En segon lloc, l’anàlisi dels diferents plans d’infraestructura viària que afecten la 
pròpia línia, per a poder comprovar la viabilitat de les alternatives proposades. 
En tercer lloc, s’entrarà ja en l’estudi de les possibles solucions. Primerament 
s’inclourà un estudi de la capacitat física del corredor per augmentar el nombre 
de vies (i la seva efectivitat perquè es produeixin avançaments); després 
d’obtenir els resultats, s’elaboraran propostes viables per a aconseguir l'objectiu 








Finalment, a partir de les conclusions obtingudes s'estudiarà la viabilitat de les 
propostes tenint en compte el plans futurs per a la xarxa estudiats (Pla de 
rodalies, PTM) i es valorarà la necessitat o no d’execució de les mateixes. 
La tesina es completarà amb els plànols, els quals es troben en forma d'annex al final 
de la mateixa. Aquests inclouran plànols generals (1:50.000) i parcials (1:5.000), 
seccions tipus dissenyades específicament per l'estudi del traçat, esquemes de vies i 
duplicacions, diagrames de marxes i quadres resum. 

























2. ANTECEDENTS  
Les infraestructures del Maresme han estat estudiades amb detall al llarg dels anys 
per trobar noves solucions als problemes de capacitat i emplaçament de la seva xarxa. 
Bàsicament, aquesta tesina s’ha basat en tres documents que han estudiat a fons el 
tema del Maresme i la seva xarxa d’infraestructures, que són: 
a) "LA MOBILITAT AL MARESME: ALLAU DE PROPOSTES, POBRES RESULTATS" 
(ABRIL 2002): Aprovat pel consell comarcal del Maresme, recull els aspectes clau de 
les demandes ciutadanes i municipals en aquest àmbit. 
b) "PLA DIRECTOR DE MOBILITAT I ORDENACIÓ DEL MARESME" fet per una 
comissió tècnica formada per membres del consell comarcal del Maresme i gent del 
departament de política territorial i d'obres públiques i aprovat pel consell comarcal 
l'any 2003. 
c) "ESTUDI DE LES INFRAESTRUCTURES DE TRANSPORT DEL MARESME" 
(JULIOL 2003): Es tracta d’un estudi realitzat per l’empresa BR per a determinar l’estat 
actual de la infraestructura del Maresme i aportar diverses solucions a les seves 
mancances, encarregat pel consell comarcal. 
d) "ESTUDI DE TRAÇAT DE LA N-II AL MARESME" (2007): A partir d’alguna de les 
idees anteriors i del pla fet pel ministeri de foment, la mateixa empresa va establir un 
nou traçat per la N-II tenint en compte la pacificació d’aquesta. 
 
2.1. LA MOBILITAT AL MARESME: ALLAU DE PROPOSTES, POBRES 
RESULTATS  
 
Aquest document expressa els resultats dels debats interns com a govern comarcal i 
amb la vocació de que pugui servir a l’hora de trobar una posició conjunta i d’acord 
entre les diferents forces polítiques i el conjunt dels Ajuntaments de la comarca. El 
document en sí té més connotacions polítiques que tècniques, però se’n desprèn una 
voluntat (que és bastant comú en tots els documents analitzats) de canviar la xarxa 
ferroviària (i viària) per millorar la mobilitat en termes de temps i confort a la comarca.  
Després d’estudiar diversos Plans i Lleis (plans territorials, de transport, llei 
d’urbanisme,  etc.) i fer-los servir com a base, les conclusions a les que es va arribar 
respecte a la xarxa ferroviària van ser: 
El ferrocarril s’ha de convertir en el transport públic essencial, amb la construcció d’una 
tercera via discontínua entre Mataró i Barcelona i una segona via també discontínua 
entre Arenys de Mar i Tordera, amb construccions de nous passos, zones 
d’aparcament i redisseny de la xarxa viària amb l’objectiu de descarregar el trànsit 
sobre aquesta (pacificació N-II, gratuïtat C-32 i nous vials a la xarxa, a més d’augment 





2.2. PLA DIRECTOR DE MOBILITAT I ORDENACIÓ DE L MARESME 
Aquest document pretén ser el recull de diferents aspectes territorials que han estat 
tractats en les diferents sessions de la Comissió Tècnica del Pla de mobilitat i 
d’ordenació del territori de la comarca del Maresme: els valors mediambientals, les 
continuïtats en el territori del sistema d’espais lliures, la funcionalitat de la comarca i 
els seus sistemes urbans, l’ocupació del sòl i els seus usos, la dinàmica poblacional i 
el planejament urbanístic, els espais agraris, les rieres, la dinàmica litoral, la xarxa 
viària i ferroviària, etc. 
La Comissió Tècnica en aquest moment no va redactar el Pla, sinó que va establir els 
criteris bàsics per encaminar i afavorir la seva redacció. Tot i així, en algun dels 
apartats (mediambiental, desenvolupaments urbans, funcionalitat o infraestructures) es 
fan definicions prou precises, consensuades en el si de la Comissió, que serviran de 
base per a les propostes del Pla director territorial. 
Per tant, el document, tot i no ser un Pla oficial, sí que proporciona molta informació 
sobre la comarca, el marc físic, el seu planejament urbanístic, etc., encara que no 
tracta amb profunditat la xarxa ferroviària. Al ser un document del 2003, les dades no 




2.3. ESTUDI DE LES INFRAESTRUCTURES DE TRANSPORT DEL MARESME  
Aquest document tracta tots els temes relacionats amb la comarca, tant 
socioeconòmics com de mobilitat com d’infraestructura. D’ell s’han extret algunes 
dades e idees per al present estudi. 
Quant a la mobilitat, la principal relació externa de mobilitat laboral del Maresme 
s’estableix amb la comarca del Barcelonès, majoritàriament amb la ciutat de 
Barcelona. Els fluxos de mobilitat laboral entre aquestes dues comarques representen 
el 71% de la mobilitat extracomarcal del Maresme. En el Maresme, amb una distribució 
entre transport privat i públic del 79% - 21% , la utilització del transport públic assoleix 













Pel que fa a la xarxa ferroviària,  el ferrocarril està oferint un descens en la qualitat del 
nivell de servei, sobretot en hores punta, però la capacitat per a millorar el servei és 
molt elevada (encara que no se sap si augmentant el nivell augmentaria la demanda). 
Duplicar la via i millorar les instal·lacions semblen les accions més 
recomanables per convertir la línia de rodalies en un connector regional. 
En l’estudi també es proposen actuacions per millorar la qualitat del servei ofert. 
Aquestes propostes consistirien en apostar per traure la línia costanera i fer una nova 
línia que cobreixi més territori, la qual cosa acompanyada de estacions més cèntriques 
(Mataró)o als extrems dels pobles (Baix Maresme) facilitarien l’accés i, per tant, 
afavoririen l’ús del tren als ciutadans. Una altra alternativa seria construir el tren dels 
pobles de dalt, si bé no es recomana a mig termini pel cost. Una altra possibilitat seria 
un tramvia a la costa, que ocupa poc espai i l’impacte és molt menor, encara que 
tampoc es recomana degut al cost. Finalment, les propostes més interessants serien 
les de duplicació de la via entre Arenys - Blanes i Blanes Maçanet, estendre-la per 
facilitar els serveis cap a l’interior (Girona) i millorar el temps de recorregut fent 
parades alternes. També s’ha arribat a considerar la possibilitat d’implementar una 
tercera via (encara que amb dos s’assoleix de sobres tota la demanda possible) amb 
un tram addicional d’uns 7,5 km entre Premià i Montgat.  
El corredor ferroviari del Maresme té en l’actualitat una gran potencial de demanda 
amb quasi 350.000 habitants i més de 100.000 llocs de treball localitzats en la seva 
àrea d’influència (radi de 3km). El tram comprés des del Baix Maresme fins a Mataró 
concentra la major part de la demanda (el 70%). En la part de dalt del corredor encara 
es localitzen uns altres 90.000 habitants i uns 30.000 llocs de treball. 
La particular orografia de la comarca va influir de manera decisiva en el 
desenvolupament urbà del territori, agrupant la població en els territoris més planers 
de la costa de manera que es va concentrar en la franja més litoral del territori, i a prop 
del tren (distància de 1km), més del 55% de la població i dels llocs de treball del 
Maresme. Els creixements urbans dels últims anys, però, han potenciat el 
desenvolupat les zones més interiors de la comarca i allunyades de la línia de tren. 
Pel futur, la intensificació de la urbanització de baixa densitat i la localització d’una 
gran part d’aquests creixements lluny de les zones menys accessibles en xarxa 
ferroviària, dificultaran la captació del futur potencial per part del tren. En definitiva, si 
es contemplen les tendències urbanístiques per àmbits (Baix i Alt Maresme) arribem a 
la conclusió de que: 
• En el Baix Maresme es concentren en la franja més propera a la línia del tren i amb 
una densitat relativament elevada, uns 70.000 habitants i llocs de treball. En la zona 
més interior es concentra el 40% restant. En un futur es preveu incrementar un 10% el 
nombre d’habitatges del Baix Maresme (unes 5.000 nous habitatges), la major part 
dels quals (el 70%) es localitzaran en els municipis dels pobles de dalt.  
• Segons les dades de planejament vigent l’Alt Maresme té previst augmentar un 33% 
el seu parc d’habitatges (24.000 nous habitatges) i un 62% el sòl urbà. Aquests 
creixements es localitzaran bàsicament en urbanitzacions de baixa densitat, 




2.4. ESTUDI DE TRAÇAT DE LA N- II AL MARESME 
Aquest document només és limita en plantejar nous traçats per a la nova ronda del 
Maresme, una via ràpida (i per tant, gratuïta)que seguirà el traçat de la C-32; per tant, 
l’interès en aquesta és simplement el de comprovar si les propostes afectarien la línia 
de ferrocarril. Per a la seva realització, es van estudiar abans els següents documents 
“Estudi de les infraestructures del transport al Maresme”, Barcelona Regional, juliol 
2003. 
“Millora de l’accessibilitat a la variant de Mataró C-32 , Generalitat de Catalunya, febrer 
2006. Aquest estudi contempla la creació d’uns laterals que permetin una millor 
connexió amb Mataró 
“Estudio Informativo mejora de la carretera N-II en el Maresme (autovía urbana)”, 
Ministerio de Fomento, actualment.. D’aquest es pot extreure que el nou traçat 
correspondria al d’una autovia en forma de laterals (al Baix Maresme 2+2 carrils, 
enllaços a diferent nivell; a l’Alt Maresme 1+1 carrils). 
La redacció d’aquest document es desprèn de la voluntat d’especificar una proposta 
d’infraestructures viàries del Maresme, amb l’horitzó temporal de 2026, per part de la 
Comissió Especial de Mobilitat i Infraestructures del Consell Comarcal del Maresme, 
dins del marc del Pla d’infraestructures de transport de Catalunya. 
Conclusions 
L’actual N-II és un perill i presenta una problemàtica d’efecte barrera, contaminació 
visual i acústica i degradació urbana de l’entorn que cal resoldre ràpidament.  
L ‘evolució de la urbanització en el Maresme ha fet que l’únic lloc disponible per una 
nova infraestructura longitudinal lineal sigui el corredor que passa al voltant de 
l’autopista. 
Els problemes de congestió es troben en tot el recorregut de la N-II i a l’autopista a 
l’alçada de Badalona - Montgat, donada per la falta de capacitat de la nacional i de la 
manca d’enllaços verticals “mar - muntanya” i de la connectivitat interna que l’obliguen 
a utilitzar en el cas de la N-II, i a la saturació dels accessos a Barcelona i la congestió 













3. METODOLOGIA DE TREBALL 
 
Com s’ha pogut veure en els estudis anteriors, la proposta habitual bàsicament és 
convertir el ferrocarril en el transport públic essencial, amb la construcció d’una tercera 
via Mataró i Barcelona i una segona via entre Arenys de Mar i Blanes per a millorar el 
temps de recorregut de la línia i, per tant, fer el seu ús més atractiu al públic. 
Per a començar, doncs, el primer pas és una introducció teòrica de la línia a partir de 
la recerca bibliogràfica. Aquesta consta de dues parts, la caracterització de la via a 
partir de la informació de l'estat actual d'aquesta, i les previsions de futur a partir dels 
estudis dels diferents Plans Territorials que l'afectin. 
Un cop fetes les introduccions teòriques a partir de la recerca, la tesina es centra  en 
estudiar la viabilitat física de la via, és a dir, comprovar si és possible físicament la 
quadruplicació al Baix Maresme, amb l'objectiu de permetre avançaments entre els 
trens, i la duplicació a l'Alt, amb la finalitat de permetre creuaments entre els trens que 
circulen en sentits oposats.  
Aquest estudi físic s'ha basat en: 
 
• Treball de gabinet: En primer lloc, situar la via. A partir de plànols topogràfics 
(bàsicament del ICC) i programes d'informació geogràfica o similars (Google 
Earth) comprovar la viabilitat d'inserir una nova via durant tot el recorregut de la 
línia.  
 
• Treball de camp: Un cop fet el treball de gabinet, realitzar l'observació a camp, 
és a dir, comprovacions in situ de l'encabiment del nou vial tenint en compte els 
paràmetres actuals de la via (mateixa secció que l'actual), amb presa de 
fotografies de les diferents seccions que caracteritzen la via actual i dels espais 
contigus. 
 
• A partir de les informacions anteriors, elaborar unes seccions tipus que 
caracteritzin la via en els punts més interessants, ja sigui en els pobles o en 
aquells llocs en que la secció variï.  
 
• Finalment, crear unes fitxes que continguin les seccions dissenyades; a  més, 
aquestes fitxes contindran les fotografies preses a camp i una fotografia aèria 
(ortofoto) per poder estudiar la possibilitat de quadruplicació al llarg de la línia. 
Aquestes fitxes aniran acompanyades d'un plànol 1:5000 on estiguin marcades. 
 
Un cop elaborats els plànols i les seccions, arribar a les conclusions pertinents per 






Per a les comprovacions físiques per l'encabiment de nous vials de ferrocarril, s'han 
utilitzat programes com el Google Earth, la pàgina de l'ICC i els mapes de Google. El 
treball de camp ha consistit en el recorregut paral·lel a la línia amb bicicleta (en gran 
part del trajecte hi ha un carril bici) des de on s'han pres les diferents fotografies des 
dels llocs marcat amb anterioritat sobre els plànols generals del Maresme (extrets dels 
dos estudis de Barcelona Regional citats als antecedents). 
Per a la realització de les seccions tipus de la via i dels plànols de situació 1:5000 amb 
el dibuix d'aquestes seccions, el programa emprat és el Microstation, un programa de 
CAD (disseny assistit per computador) similar al AUTOCAD. A continuació es mostra 
un dibuix que representa una de les seccions elaborades (figura 1), a mode d'exemple. 
   
 
Figura 1.-Secció dissenyada (Montgat)  
 
Un cop vist si hi cap el nou carril o, més específicament, en quins trams és possible la 
seva inserció, l'estudi es centra en comprovar si aquests trams són suficients per 
complir els objectius pels quals s'han d'utilitzar; és a dir, si els trams de tercera via al 
Baix Maresme són suficients perquè es puguin dur a terme els avançaments i si els 
trams de la segona via a l'Alt Maresme serveixen per permetre els creuaments. 
Aquesta comprovació requereix un estudi previ que expliqui les condicions per les 
quals es produeixin els fets mencionats. A partir de l'estudi " Assistència tècnica per a 
la redacció de l’estudi de viabilitat de la millora de la capacitat dels corredors ferroviaris 
d’accés a Barcelona" (del qual forma part també aquesta tesina) es pot extreure les 
condicions necessàries perquè es doni un avançament entre trens.  
Abans, però, s'introdueixen els conceptes generals necessaris per a entendre els 
avançaments: 
S’entén per velocitat comercial la relació entre la distància que recorre un tren en un 
determinat itinerari i el temps que empra, incloent les aturades comercials i tècniques. 
La millora de la velocitat comercial d’una línia és un mitjà per tal de reduir el temps de 
viatge de l’usuari del servei ferroviari. No s'ha d'assumir la millora de velocitat com un 
objectiu final, ja que el que s’exigeix a un sistema de transport, entre altres coses, és 






La condició d’avançament entre trens estableix que abans de realitzar-se 
l’avançament, circulant per la mateixa via, hi hagi un interval de pas suficient per a 
garantir la seguretat de les circulacions (temps mínim precedent, entre el tren que serà 
avançat i el que avança) i que, després de realitzar-se l’avançament, circulant 
novament per la mateixa via, hi hagi també un interval de pas suficient (temps mínim 
següent, entre el tren que avança i el tren avançat). 
 
 
Figura 2.-Esquema de les condicions d'avançament entre trens.  
 
Per al càlcul del temps mínim precedent i el temps mínim següent, s’utilitzen 
expressions diverses calculades a l'estudi. Aquestes depenen dels següents 
paràmetres: 
d: distància de seguretat perquè el maquinista pugui percebre el senyal 
(habitualment es pren un valor de 250 m).  
D: longitud dels cantons. 
L: longitud del tren. 




Figura 3.- Esquema de distribucions de senyals per cantons d’una línia de ferrocarril.  
 
 






Com es pot veure a la figura, un tren no pot passar una senyal fins que està a una 
mica més de dos cantons (2D+d) de distància del tren anterior 
Aquesta longitud dels cantons és un dels paràmetres que intervé de forma determinant 
en la definició de trams d’avançament. La longitud teòrica necessària d’un cantó de 
via, per a un tipus de tren i velocitat donada, es pot calcular de forma aproximada 
mitjançant la següent expressió: 
D: longitud dels cantons. 
Lfrenat: longitud necessària per frenar el tren. 
V: velocitat del tren. 
Afrenat: desacceleració del tren frenant amb fre de 
servei. 
Quan per una mateixa línia circulen trens de diferent tipus (rodalies, llarga distància, 
mercaderies), la longitud dels cantons ha de ser adequada per al tren que necessita 
més espai per frenar. Això comporta que en una línia de rodalies, per on circulin també 
trens de mercaderies, o bé la longitud dels cantons s’hagi d’incrementar, o bé la 
velocitat dels trens de mercaderies hagi de reduir-se; aquestes dues solucions 
perjudiquen la capacitat de la línia. 
En definitiva, perquè es produeixi un avançament es requereix un espai (o temps) 
mínim entre els dos trens, és a dir, el tren que avança ha d'estar com a mínim a la 
distància assenyalada per poder començar a avançar. A més, com que en la R-1 
només hi circulen trens de rodalies (mateixa velocitat) perquè es produeixi un 
avançament es necessitarà un mínim d'estacions en que el tren avançat es pari, ja que 
ambdós aniran a la mateixa velocitat. 
Un cop descrits els paràmetres inicials, segons l'estudi les condicions bàsiques per a la 
realització d’un avançament són: 
• Les zones d’avançament estan condicionades per la disponibilitat d’espai per a 
emplaçar noves vies (orografia, condicionants urbanístics, infraestructures viàries o 
ferroviàries existents, instal·lacions). 
• Les zones d’avançament es plantegen perquè trens regionals avancin a trens de 
rodalies o bé trens de rodalies de llarga distància avancin trens que s’aturen a totes 
les estacions. 
• Les zones d’avançament s’han d’ubicar preferentment on la densitat de trens 
augmenta, per tal d’incrementar la capacitat de la línia on hi ha més demanda de 
viatgers. 
• És raonable que un tren de rodalies de llarga distància, a l’extrem de la línia on hi 
hagi menys població s’aturi a totes les estacions, mentre que progressivament, 
segons s’apropa a zones de més demanda on circulen altres trens de recorregut 
més curt, no s’aturi a algunes estacions. 
• Preferentment les zones d’avançament han d’incloure estacions secundàries o 








A partir d'aquí, després dels càlculs realitzats per l'estudi, les conclusions a les que 
van arribar són: 
• Perquè es produeixi un avançament entre trens, han d’existir uns temps mínims 
entre els dos trens involucrats en l’avançament, abans que aquest es produeixi i 
després. Aquests temps mínims depenen de la longitud dels cantons: quant més 
curts siguin els cantons, menors seran aquests temps. 
 
• La longitud dels cantons ha de ser la longitud de frenada del tren que necessiti 
més distància per frenar. Una línia exclusiva de trànsit de rodalies podrà tenir uns 
cantons més curts que una línia de trànsit mixt, facilitant per tant les condicions 
d’avançament.  
 
• En un tram on no hi hagi estacions, l’avançament d’un tren de rodalies (velocitat 
màxima de 120 km/h) per un tren regional (velocitat màxima de 160 km/h) 
requereix un desdoblament per cada sentit de més de 20 km de longitud. 
 
• En una línia de rodalies, es necessita un tram desdoblat que comprengui un mínim 
de 3 estacions per poder fer l’avançament de trens que s’aturen a totes les 
estacions per part de trens que no s’hi aturen. Si els trens que avancen tenen una 
velocitat màxima superior a la dels trens que s’aturen a totes les estacions, el valor 
mínim d’estacions necessàries per fer l’avançament és de 2 (mínim 5 km). 
 
• Si s’alternen trens que avancen amb trens que són avançats es pot mantenir la 
mateixa capacitat de la línia 
 
Per la línia R-1 només circulen trens de rodalies que tenen la mateixa velocitat 
màxima. Si en circulessin d’altres amb diferent velocitat punta, per a que sigui viable la 
inserció d’una nova via, segons les conclusions anteriors,  són necessàries les 
següents condicions:  
a) Si no hi ha estacions intermèdies, un tren regional que circula a 160 km/h 
necessita més de 10 km per a avançar un tren de rodalies que circula a 80 
km/h 
b) En una línia de rodalies (amb cantons de 1,5 Km de longitud) es necessita un 
mínim de 3 estacions per a poder fer un avançament entre dos trens que 
circulen amb la mateixa velocitat 
c) En un tram de 5 km d’una línia de Rodalies es necessita un mínim de 2 
estacions per poder fer un avançament entre 2 trens que circulen amb diferents 
velocitats màximes. 
Per tant, a partir dels resultats obtinguts en l'estudi de la viabilitat física es pot 
comprovar si es compleixen aquestes condicions, és a dir, si hi ha disponibilitat de la 
via per fer l'avançament. 
Un cop comprovat i, veient que en altres exemples arreu del món de ciutats 




generalitzada (ja que per a llargs recorreguts ja hi ha el tren d'alta velocitat), proposar 
alguns sistemes de gestió alternatius que no tinguin una afectació física tan important. 
Per fer-ho, és necessària la introducció d'un nou concepte, la capacitat. 
La capacitat d’una línia ferroviària es pot definir com el nombre de trens que hi 
circulen en una determinada fracció de temps per sentit. És habitual expressar-la en 
termes de trens per hora i sentit. 
Aquesta capacitat s’ha d’estudiar en el context de l’explotació normal sense 
incidències i també en el context de funcionament degradat, per les limitacions 
imposades per una avaria o per altres circumstàncies eventuals. Quan més proper es 
troba el flux de trens que circulen per una línia respecte a la capacitat de la mateixa, 
major ha de ser la fiabilitat del servei, ja que qualsevol alteració en la marxa dels trens 
condueix l’explotació a una situació de saturació i mal funcionament generant retards 
en el servei. 
Per tal d’augmentar la capacitat d’una línia, les primeres actuacions estan 
encaminades a augmentar el nombre de vies, de tal manera que una línia de via única 
es transformi en una línia de via doble, i una línia de via doble se sotmeti a una 
quadruplicació de vies. 
L’aprofitament màxim de la capacitat d’una línia es dóna quan tots els trens que hi 
circulen tenen el mateix diagrama de marxes, és a dir, circulen a la mateixa velocitat i 
s’aturen a les mateixes estacions. En aquesta situació es pot escurçar l’interval de 
temps entre trens consecutius, augmentant per tant la freqüència de l’oferta de trens 
als usuaris. 
No obstant, és habitual que a les línies per on circulen els trens de rodalies circulin 
també trens regionals, trens de serveis de llarga distància o, fins i tot, trens de 
mercaderies. Això comporta que trens amb diferents diagrames de marxes (diferents 
combinacions de velocitats i aturades) comparteixin la mateixa infraestructura. En 
aquests casos, o bé es redueixen les velocitats dels trens més ràpids o bé s’augmenta 
l’interval de pas entre trens, perjudicant la freqüència de l’oferta de serveis. Per tal de 
no perjudicar els trens ràpida de viatgers (trens de llarga distància, trens regionals o 
trens de rodalies que no s’aturen a totes les estacions), s’escau estudiar la possibilitat 
de construir trams amb quatre vies en línies de via doble, amb l’objectiu de permetre 
l’avançament entre trens. D’aquesta manera, s’evita que la compartició d’una mateixa 
línia per part de trens amb diferents diagrames de marxes no comporti una disminució 








Per tant, el següent pas és analitzar el servei actual des del punt de vista de la 
capacitat i la velocitat comercial. Per aquest anàlisi és necessari el diagrama de 
marxes. 
El diagrama de marxes és una representació gràfica del moviment dels trens al llarg 
de la línia, és a dir, és dibuixa la variable velocitat (pendent de la recta) en un eix de 
coordenades en funció de la distància recorreguda (eix de les ordenades, y, en Km., 
on també es representen les estacions) i el temps de recorregut (eix de les abscisses, 
x, en minuts). És a dir, és un gràfic de moviment rectilini uniforme (y=mx on y és la 
distància, m la velocitat i x el temps). Es realitza a partir dels horaris dels trens que 
ofereixen les diferents companyies i coneixent les distàncies entre estacions. 
En ell es pot apreciar el recorregut dels trens en qualsevol hora i sentit, permetent un 
dibuix com el següent: 











Figura 4.- Exemple de gràfic de marxes  
En resum, com més pendent tingui la recta més gran serà la velocitat comercial.  
Pel que fa al servei en sí, per a elaborar el gràfic es té en compte un temps d'aturada 
dels trens d'un minut. Per tant, quant el tren arriba a una estació, estarà un minut parat 
(y=0). Partint de la base que en trams de via única els trens només es poden creuar a 
les estacions (perquè allà la via està doblada, en general), en un diagrama de marxes 
la línia que representa el tren que circula en sentit ascendent i el que ho fa en sentit 
descendent només es poden creuar a cada estació. Perquè el sistema sigui el màxim 
eficaç possible, haurien de coincidir ambdós trens en el mateix temps, sense haver 
d'esperar un a que arribi l'altre per creuar-se. En trams de via doble, en principi és 
indiferent on es creuin els trens. 
La realització dels gràfics de marxes es fa a partir d'una macro aplicada al programa 
Microstation; la macro està dissenyada per Jordi Fusté, i funciona a partir de les dades 
d'una taula d'Excel.  
Per tant, a partir dels horaris de RENFE col·locats en una taula (annex, punt 8.11) es 











A partir d'aquest es pot observar el funcionament del servei actual. Així, es pot  
plantejar una proposta de trens semidirectes, és a dir, que no parin a totes les 
estacions, aprofitant el dibuix d'estacions dobles per població al Baix Maresme, de 
manera que no afecti el dibuix del diagrama i que aconsegueixi l'objectiu de reduir el 
temps de recorregut en alguns trens. 
Per a fer els digrames de les propostes, es varien els horaris traient o afegint estacions 
amb el temps que això comporta (1 minut cada una). Tot i que el càlcul no és exacte 
(el temps de parada no sempre serà el mateix) i no es tenen en compte les averies i/o 















Figura 5.- Pagina d'Excel amb les taules dels horaris i el temps d'aturada en les estacions en hora 
punta 
 
A partir dels resultats, es pot valorar els temps guanyats i la viabilitat de la proposta.  
Per l'Alt Maresme, l'eina emprada és la mateixa, el gràfic de marxes, però el concepte 
és diferent. A partir de la proposta de doblament de la via (s'ha vist que és possible 
físicament), utilitzar la seva aplicació en el diagrama, és a dir, permetre que els trens 
es creuin en aquests trams de via doble, ja que en els de via única és impossible. Així, 
a més d'augmentar la capacitat de la línia, es pot plantejar una reducció de temps 
degut a l'efecte de la duplicació, el qual es una conclusió extreta de comparar les 
velocitats comercials pels trams de via única amb els de via doble. 
Per tant, l'elaboració de nous horaris (perllongant les línies actuals) i la simulació de 
duplicacions vàries (totals, parcials e incloent estacions) per a realitzar diagrames de 
marxes on es puguin valorar els conceptes bàsics de capacitat i temps de recorregut 
de les propostes són el pas següent. Un cop fets els diferents diagrames de marxes es 




Finalment, amb tots els resultats, elaborar les conclusions que se'n desprenen (quant 
al temps de recorregut i la capacitat), analitzar la viabilitat de les propostes tenint en 
compte els Plans Territorials i, per acabar, valorar si s'ha complert l'objectiu de la 
tesina.  
Tots aquests passos van acompanyats de molta informació gràfica (plànols, diagrames 
de marxes, esquemes de vies i de duplicacions, etc.) que, al estar a escala i ser 





























4. CARACTERITZACIÓ DE LA VIA. SITUACIÓ ACTUAL 
 
En aquest apartat s'estudiarà el servei actual de la línia, a partir de les dades 
aconseguides en la recerca d'informació. En primer lloc es farà una breu introducció 
del sistema ferroviari a Catalunya i del servei que hi ofereix Renfe, tant actual com les 
previsions futures. Un cop feta la introducció, l'estudi es centrarà en la línia C-1. 
Abans, però, es farà una petita introducció de l’àmbit d’estudi. Aquest és tota la franja 
costanera del Maresme (fins a Blanes), incloent tots els pobles de baix i aquells pobles 
de dalt que tinguin relació directa amb les estacions de ferrocarril de la línia C-1. 
El Maresme és una comarca formada per 30 municipis amb una extensió total de 397 
km2 i 420.521 habitants (dades de 2008), i és una de les 7 comarques que formen la 










Figura 6.- Mapa topogràfic de Catalunya amb l’emplaçament de la comarca del Maresme 
Font: ICC 
Aquests municipis, alhora, es poden classificar segons la seva posició geogràfica en 
municipis de l’Alt o el Baix Maresme, separats per els municipis centrals (Mataró i 
Rodalies) que entrarien dins del Maresme Central també, degut a una marcada 
tendència, es podrien classificar en pobles interiors o de costa). Aquests municipis 
són: 
Baix Maresme: Alella, Cabrils, Masnou, Montgat, Premià de Dalt, Premià de Mar, 
Teià, Tiana, Vilassar de Dalt i Vilassar de Mar.  
Maresme Central : Argentona, Cabrera de Mar, Caldes d’Estrac, Dosrius, Mataró, 
Òrrius, St. Andreu de Llavaneres i St. Vicens de Montalt. 
Alt Maresme: Arenys de Mar, Arenys de Munt, Calella, Canet de Mar, Pineda de Mar, 
St. Iscle de Vallalta, St. Cebrià de Vallalta, St. Pol de Mar, Sta. Susanna, Malgrat de 
Mar, Palafolls i Tordera. Caldria afegir Blanes, Fogars de Tordera i Blanes de la veïna 




En l’aspecte físic, forma un corredor entre la Serralada Litoral i el Mar, situada de nord-
est a sud-oest entre la Tordera i el Besòs.  
La comarca té una amplada que oscil·la entre 5 i 15 Km i una llargada de 50 Km (dels 
quals 47 són de costa, repartida en 16 municipis, tots amb platges accessibles) i la 
serralada Litoral, amb un seguit de petites valls i rieres transversals a mode de pinta, 













Figura 7.- Mapa amb el relleu i la línia de ferrocarril C-1 al pas per la comarca del Maresme. 
Font: elaboració pròpia a partir de Google Earth 
El relleu, el clima i la hidrologia són de caire moderat, de manera que el servei 
ferroviari no es veu afectat amb freqüència per aquests aspectes. 
La població del Maresme es localitza en l'actualitat de forma molt desigual pel territori. 
Hi ha una franja litoral més poblada i més densa, amb nuclis antics (i moltes segones 
residències), i una àrea interior menys poblada i densa (un 36% es localitzen al Baix 
Maresme, un 30% en el municipi de Mataró i un 34% a l'Alt Maresme). La comarca del 
Maresme es caracteritza per tenir molt diversificada l’activitat econòmica i per donar-
s’hi un desequilibri entre la població ocupada que hi viu i els llocs de treball que s’hi 
localitzen, el que dóna una idea del caràcter residencial que té. Pel que fa a les 
activitats econòmiques havia tingut fa uns anys molta importància la indústria, sobretot 
la tèxtil, però actualment hi té més pes l’activitat turística.  
La taxa d’activitats al Maresme és del 56% (any 1996), amb una població activa de 





4.1. LA XARXA DE LA REGIÓ METROPOLITANA DE BARCELONA 
 
La xarxa de la regió metropolitana de Barcelona està integrada per les infraestructures 
de RENFE (Red nacional de Ferrocarriles Españoles, gestionada per l'estat) i FGC 
(Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, gestionada per la Generalitat). El servei 
ofert per Renfe es divideix en rodalies, mitja i llarga distància, dels quals en aquest 
estudi només es centrarà en el primer.  A continuació es mostra un esquema del servei 
ferroviari de Rodalies - Renfe i FGC, on es mostra el temps de recorregut i la distància 





























































Com es pot observar, la qualitat del servei oferta és bona però millorable (en alguns 
casos els trajectes duren més d'hora i mitja). 
Si comparem en una taula els temps de recorregut i les velocitats comercials de la R-1 
(Barcelona Maçanet per Mataró) amb la resta de línies obtenim el següent (no es 
tenen en compte els trens directes): 
 
Taula 1. Comparativa de les línies de ferrocarril de la RMB  
 
Com es pot apreciar en la taula, les velocitats comercials varien bastant depenent de 
la línia, encara que ronden els 60 Km/h. En els casos de les dues primeres línies de 
FGC, la d'Igualada i la de Manresa, les velocitat són molt reduïdes (i els temps de 
recorregut molt elevats) degut a l'orografia; el relleu és bastant accidentat i, per tant, 
per adequar-se al terreny els trams de via rectes de gran longitud són molt escassos. 
En definitiva, es pot concloure que aquests temps no són comparables als de la línia 
R-1, ja que aquesta discorre paral·lela a la costa, amb un traçat rectilini en gran part 
del seu recorregut i pendents molt suaus. Si es compara la velocitat comercial de la R-
1 (i, per tant, el temps de recorregut), amb la de la resta de línies, es pot comprovar 
que aquestes són una mica superiors. Tot i així, també s'ha de tenir en compte que el 
número d'estacions (R-1 31 estacions, R-2 32 estacions, R-3 20 estacions, R-4 40 
estacions, R-7 15 estacions) i la distància interestació són diferents; per tant, en 
resum, es podrien augmentar les prestacions de l'actual línia, però es necessitarien 









R‐1 Molins ‐ Maçanet  95 (81 Barcelona ‐ Maçanet) 100/96 57/59
R‐2 St. Vicenç ‐ Maçanet  132 (59 St. Vicenç ‐ Barcelona) 64/63 (St. Vicenç ‐ Barcelona)   55/54
R‐3 L'Hospitalet ‐ Vic  95  90 63
R‐4 St. Vicenç ‐ Manresa  143 (72  Manresa ‐ Barcelona) 76 (Manresa ‐ Barcelona )  57








Barcelona Vallès (Terrassa)  42  41 61




4.2. LA XARXA RODALIES - RENFE  
 
Rodalies de Catalunya és una marca comercial utilitzada per la Generalitat de 
Catalunya  i Renfe Operadora per als serveis ferroviaris de rodalies traspassats pel 
Ministerio de Fomento de España a la Generalitat a partir del 1 de Gener de 2010.  
De les 13 línies que formen el sistema de rodalies de Barcelona, 6 estan explotats per 
Renfe Operadora. Les altres 7 formen part de la xarxa dels Ferrocarrils de la 
Generalitat de Catalunya. 
A diferència de lo que ocorre a la resta d'Espanya, les línies no es denominen amb 
una C de "Cercanías", per evitar confusions amb el nombre català de la xarxa: 
Rodalies Renfe (R), ja que encara que sent Renfe Operadora una empresa nacional, 
la UN de Renfe Operadora va adoptar el terme català per a la denominació del servei 
comercial en aquest nucli. 
Per una altra banda, l'Autoritat del Transport Metropolità (ATM Àrea de Barcelona) 
planifica la integració de la nomenclatura amb la resta de serveis de Rodalies, 
explotats per FGC, afegint una R al número de la línea. 
4.2.1. Infraestructura 
La xarxa de Rodalies de Renfe Operadora en aquest nucli utilitza les següents línies 
ferroviàries, algunes en exclusiva i unes altres compartides amb trens de mitja 
distància i llarg recorregut. 
• Línia Barcelona - Madrid del Corredor Mediterrani entre Barcelona i Sant 
Vicenç de Calders.  
o Ramal El Prat de Llobregat-  Aeroport de Barcelona, que se separa 
d'aquesta línia a 3 km al sud de l'estació de El Prat de Llobregat, en la 
seva totalitat.  
• Línia Barcelona - Cerbère del Corredor Mediterrani entre Barcelona y Maçanet 
de la Selva.  
• Línia del Maresme (Barcelona - Maçanet de la Selva per Mataró) en  la seva 
totalitat.  
• Línia de Vilafranca (Barcelona - Sant Vicenç de Calders per Vilafranca del 
Penedès) en la seva totalitat.  
o Ramal El Papiol - Mollet del Vallès entre El Papiol i el creuament amb la 
línia Barcelona - Manresa - Lleida.  
• Línia Barcelona - Manresa - Lleida entre Barcelona i Manresa.  
• Línia Barcelona - Latour - de - Carol entre Barcelona i Vic.  
A més d'aquestes línies, s'ha de senyalar que dins de la ciutat de Barcelona, la xarxa 
de rodalies usa tots els túnels ferroviaris que connecten les principals estacions 
excepte  el túnel que enllaça l'estació de França amb l'estació de El Clot - Aragó i la 





4.2.2. Material mòbil 
Els trens que circulen per la línia tenen les següents característiques: 
450 i 451  
Trens de dos pisos de 6 cotxes en el cas dels 450 i de 3 en el cas dels 451. Presten 
servei en la línia R-2 al llarg de tot el seu recorregut, encara que els 450 finalitzen 
sempre el seu recorregut a Sant Andreu Comtal. La utilització en aquesta línia es fa 
aconsellable per a augmentar la capacitat en una línia la freqüència de la qual no pot 
augmentar més a curt - mig termini al compartir via amb altres circulacions. 
L'ús a d'altres línies amb menor distància entre estacions es desaconsellable, degut a 
l'alt temps de entrada/sortida del passatge, causat pel baix nombre de portes de les 
que disposa la unitat en proporció a la longitud i la menor capacitat d'acceleració. 
 
447  
És la sèrie més nombrosa en el nucli barcelonès (112 unitats). Començaren a arribar a 
l'any 1993 en substitució de les 446, que varen ser portades a altres nuclis. La rebuda 
fou tan esglaonada que en l'any 2000 encara se'n reberen unitats. Presten servei en 
totes les línies. 
 
463, 464 i 465 
Material de tipus Civia, fabricats per CAF i Alstom, els més moderns que circulen en el 
nucli. En 2006 van arribar els 465, 2 unitats al Juny i 2 més al Desembre. Al Gener de 
2007 van arribar dos 463 i dos 464, que circulen en sendes composicions 463+464. El 
parc d'aquestes sèries a Barcelona s'ampliarà fins a les 80 unitats fins al 2010. Pel 
moment presten servei en la R-1 i en la R-4 (prolongació de la R-1 des de L'Hospitalet 
fins a Molins de Rei) i durant els mesos de juliol i agost del 2007 prestaren servei 
també en la línia R-10 Estació de França - Aeroport. Des del mes de setembre de 
2008 han començat a prestar servei cinc unitats de 465 fabricades per Alstom en la R-
2. 
 
La velocitat màxima que pot assolir el material mòbil condiciona el temps de 
recorregut, sobretot en els trams entre estacions de major longitud. En els trams de 
més densitat d’estacions les capacitats d’acceleració i frenada són els paràmetres més 






A la següent taula es mostren les característiques de les unitats de rodalies que 
circulen per la xarxa catalana de l’ADIF: 
 
 Taula 2.- Característiques de les unitats de rodalies que circulen per la xarxa ferroviària de 
rodalies de Catalunya. 
 
Figura 11.- Unitats ferroviàries emprades a la xarxa catalana per als serveis de rodalies i els 
serveis regionals.  
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4.3. LA LÍNIA R-1. FÍSICA DE LA INFRAESTRUCTURA 
La línia 1 de Rodalies Barcelona (R1), és una línia de Renfe coneguda com a línia del 
Maresme o línia de la costa; els trens que hi circulen ho fan entre l'Hospitalet de 
Llobregat i Maçanet - Massanes. Actualment, amb la incorporació dels trens Civia, i 
només per a aquest material, s'ha ampliat el recorregut fins a Molins de Rei. 
La línia entre l’estació de Sants de Barcelona i Maçanet per Mataró té una longitud de 
81 km. És de doble via electrificada fins a Arenys de Mar (uns 43, 5 km), on la via 
passa a ser única. El traçat es rectilini i paral·lel a la costa, permetent una velocitat de 
160 km/h. Aquesta línia és l’hereva del primer ferrocarril peninsular, el Barcelona – 
Mataró, que a través de successives ampliacions es va anar apropant a Maçanet. 












Figura 13.– Línia Barcelona – Blanes per Mataró (destacada en vermell a la figura).  Font: Elaboració pròpia 
Com s'ha vist en l'apartat de demografia, el Maresme es caracteritza per un 
creixement quasi continu de la població en els seus municipis, el que ha comportat un 
increment històric del nombre d’estacions. 
 
En el pas pel Maresme, tenim dos trams principals: 
 
1. Al Baix Maresme, la línia discorre per 5 municipis (Montgat, El Masnou, 
Premià de Mar, Vilassar de Mar i Mataró) que contenen 8 estacions de 
ferrocarril (uns 16 km de via, aproximadament). 
 
2. A l’Alt Maresme, la línia discorre per 10 municipis (St. Andreu de 
Llavaneres, St. Vicenç de Montalt, Caldes d’Estrac, Arenys de Mar, Canet 
de Mar, St. Pol de Mar, Calella, Pineda de Mar, Santa Susanna i Malgrat de 








































           
Tram Arenys – Canet de Mar  
 
El sistema d’electrificació és de corrent continu a 3000 V i la catenària està 
compensada 
 
Els plànols generals (1:50.000) i els esquemes de vies es troben detallats en els punts 
8.1 i 8.5 de l'annex. A continuació, però, es mostren aquests reduïts per tenir una idea 






















































Com s'ha esmentat a principi d'aquest punt, la línia del tren s'estén paral·lel a la costa 
al llarg de tot el Maresme. La línia disposa de via doble fins a Arenys de Mar, on passa 
a ser de via única, i circula vora el mar des que surt de Sant Adrià de Besòs i fins a 
Malgrat de Mar. És habitual que la servei resulti pràctic en aquest tram per als viatgers 
interessats en anar a les platges del Maresme, però no tant per als habitants dels 
municipis costaners els centres dels quals estan bastant allunyats de les estacions. La 
línia discorre gairebé paral·lela a la carretera N-2 per la qual cosa per a accedir a les 
estacions des dels centres de les poblacions a la costa del Maresme cal travessar 
aquesta carretera.  
Tot i començar oficialment a Molins de Rei (des de 2007) i acabar a Maçanet de la 
Selva són pocs els trens que fan tot el recorregut sencer. El tram més concorregut és 
el que va de Mataró a L'Hospitalet de Llobregat. Els trens poden començar/finalitzar 
els seu recorregut a Molins de Rei (algunes circulacions, exclusivament els dies 
feiners), l'Hospitalet de Llobregat, Mataró, Arenys de Mar (les menys, només dies 
feiners; sortida a primeres hores del matí i finalització cap al vespre, en hores d'alta 






4.3.2. Història  
La línia de tren Barcelona - Mataró va ser inaugurada el 28 d'octubre de 1848, i va ser 
la primera línia de ferrocarril de la península ibèrica. En aquesta línia hi ha el túnel de 
Montgat, el més antic de tota la xarxa espanyola. Aquest ferrocarril va ser promogut 
pel mataroní Miquel Biada i Bunyol. Les obres, les van realitzar enginyers catalans i 
anglesos. Totes les locomotores també van ser portades d'Anglaterra. 
El 1992 es va eliminar el ramal Marina (R1 tram Sant Adrià - estació de França) per 
alliberar sòl a la costa del Poblenou on es va construir la Vila Olímpica i va servir per 
regenerar aquest districte de Barcelona. Per tornar a unir Barcelona amb la línia del 
Maresme (R1) és va construir el ramal Besòs que enllaça Sant Adrià amb la Sagrera. 
Al ramal Marina s'hi trobaven dues estacions, l'estació de Bogatell i Poblenou, que es 
van eliminar. El ramal Glòries, que uneix l'estació de França amb els túnels de Passeig 
de Gràcia i Catalunya, es va soterrar.  
Actualment, la línia de tren encara funciona, englobada en el sistema de rodalies de 





Les estacions s'han pogut veure en les figures anteriors. En la següent taula es 























































































































































































































































































































4.4. EXPLOTACIÓ DEL SERVEI DE TRENS  
4.4.1. Descripció del servei actual 
El corredor Barcelona – Mataró està destinat a serveis de rodalies. La freqüència i 
oferta de trens, tot i ser la més alta en termes generals de la xarxa metropolitana de 
Barcelona, és molt variada i oscil·la des dels 5 minuts d'espera en la relació Mataró - 
Barcelona/L'Hospitalet els dies feiners fins a superar l'hora d'espera per anar de 
l'estació de Tordera o Maçanet - Massanes fins a la capital catalana els dies festius. 
Els dies feiners trobem la primera sortida de Mataró cap a L'Hospitalet pocs minuts 
abans de les 5 del matí, i la última des de la capital catalana fins a Mataró, més tard 
mitjanit. 
Per a estudiar el servei actual, s'han fet les taules 5 i 6 on es mostren els serveis en 





















SITUACIÓ ACTUAL EN HORA PUNTA DE DIA LABORABLE 
Sentit Barcelona - Maçanet  
Estació 
Nombre de trens 
entre 7 i 9 h 
Temps de viatge 





Sants 8 - - - 
Plaça Catalunya 8 4' 1 Rodalies 
Arc de triomf 8 7' 2 Rodalies 
El Clot - Aragó 8 11'/9' 3 Rodalies 
St. Adrià de Besòs 8 20' 4 Rodalies 
Badalona 8 23' 5 Rodalies 
Montgat 8 27'/26' 6 Rodalies 
Montgat Nord 8 29'/28' 7 Rodalies 
El Masnou 7 31'/30' 8 Rodalies 
Ocata 8 34'/33' 9 Rodalies 
Premià de Mar 8 37'/36' 10 Rodalies 
Vilassar de Mar 8 41'/39' 11 Rodalies 
Mataró 7 47'/45' 12 Rodalies 
St. Andreu de 
Llavaneres 4 52'/50' 13 Rodalies 
Caldes d'Estrac 4 56'/53' 14 Rodalies 
Arenys de Mar 4 59'/56' 15 Rodalies 
Canet de Mar 4 64'/61' 16 Rodalies 
St. Pol de Mar 4 69'/63' 17 Rodalies 
Calella 4 74'/68' 18 Rodalies 
Pineda de Mar 3 79'/72' 19 Rodalies 
Sta. Susanna 3 82'/75' 20 Rodalies 
Malgrat de Mar 3 85'/78' 21 Rodalies 
Blanes 3 92'/83' 22 Rodalies 
Tordera 2 98'/89' 23 Rodalies 
Maçanet - 























Com ja s’ha esmentat amb anterioritat, actualment existeix via doble entre Barcelona i 
Arenys, a diferència de la resta de la línia fins a Maçanet que és en via única. Aquesta 
circumstància determina que el nivell de servei sigui molt diferent segons els trams. En 
el Baix Maresme fins a Mataró es disposa de 9 trens en hora punta i sentit (4 trens en 
doble composició) i 6.630 places (dades del 2003), el que representa el 8% 
aproximadament de la seva oferta diària. Aquesta oferta es redueix significativament 
per les poblacions de l’Alt Maresme. 
• Mataró – Calella: Entre Mataró i Calella hi circulen 4 trens per sentit en hora punta, 
amb una oferta de 4.080 places per hora i sentit 
• Calella – Blanes: Hi circulen 2 trens en hora punta per sentit. La menor oferta 
d’aquest tram (3.060 places) es deu a que les estacions estan més separades, i per 
tant, hi ha menys punts de creuament.  
• Blanes – Maçanet: Només hi circula un tren cada hora en cada sentit degut a que la 




Quant al nivell d’ocupació de la línia, en principi, per garantir un nivell de disseny i de 
confort en la prestació d’un servei ferroviari s’estableixen uns paràmetres indicatius de 
qualitat per a dimensionar l’oferta segons uns certs llindars d’ocupació en hora punta. 
Aquests llindars varien en funció del tipus de servei ferroviari.  
En funció d’aquests paràmetres indicatius de la qualitat es destaca que el servei 
ferroviari del Maresme (R-1) presenta uns nivells d’ocupació força diferents al llarg de 
la línia, amb uns trams crítics en els que s’assoleixen uns nivells pròxims a la saturació 
(segons l'estudi de Barcelona Regional). 
• Maçanet – Blanes: en aquest tram, el nivell d’aprofitament de la capacitat actual és 
molt baix, amb una ocupació màxima en hora punta del 2,5%. 
• Blanes – Mataró: s’assoleixen els nivells de confort pel que fa el dimensionament 
actual de l’oferta, amb uns nivells d’ocupació que no superen el 40% en hora punta. 
• Mataró – St. Adrià: a partir de Mataró el nivells d’ocupació són superiors al 30% i 
presenten uns increment forts i continus fins a arribar a uns nivells pròxims a la 
saturació en els trams d’entrada a Barcelona (nivell d’ocupació del 62% en el tram de 
St. Adrià). En les hores puntes qualsevol alteració dels servei (un tren que arriba tard o 
que no arriba degut a una incidència) provoca aglomeracions. En aquests darrers 
temps això passa massa sovint i té un impacte força negatiu en la percepció de la 
qualitat del servei.  
Per tant, el nivell de qualitat del servei és bastant millorable i és un altre factor a tenir 
en compte per fer més atractiu el seu ús de cara al públic.  
A la figura 25 es mostra el gràfic de marxes actual de la línia C-1 des de Sants fins a 
Maçanet (en ambdós sentits). Com es pot veure, la simetria és notable en la majoria 
de casos, encara que en d’altres és limitada i, per tant, en alguns trens es pot 
comprovar que els temps de viatge en sentit cap a Maçanet  s’incrementen uns 5 



















A la figura 26 es pot veure que a línia C-1 de Rodalies Renfe té una demanda propera 











Figura 18.- Distribució de la demanda de la línia Barcelona – Maçanet 
Font: Estudi de la xarxa ferroviària de viatgers a Catalunya, Planejament territorial de Catalunya, 
2005  
La línia del Maresme és el corredor ferroviari més potent en termes de demanda real, 
amb una participació el 27% de la demanda total de Rodalies - Renfe, tot i que, com 
s'aprecia en la figura, la càrrega de viatgers al llarg de la línia presenta una distribució 
força diferent. 
En sentit d’entrada a Barcelona, el tram comprés entre Maçanet i St. Andreu de 
Llavaneres experimenta un creixement lent però continu de la càrrega de viatgers, ja 
que el nombre d’entrades és constant i a penes es produeixen baixades. A partir de 
Mataró la càrrega de viatgers s’incrementa significativament pel gran nombre 
d’entrades fins arribar al seu màxim a l’estació de Sant Adrià (uns 31.000 viatgers). A 
partir de l’entrada a Barcelona (El Clot - Aragó) el flux de viatgers decreix fins als 1.800 
viatgers a la sortida de Sants. A l’aeroport la línia arriba a un càrrega d’uns 3.000 
viatgers.  
El perfil de demanda també té importants oscil·lacions en el temps. Destaca un factor 
hora punta molt acusat pel que fa la demanda diària, estimat en un 12%, i un important 
increment de la demanda durant els mesos d’estiu. 
El corredor del Maresme presenta una quota alta de captació de viatgers en relació a 
la seva demanda potencial, amb un rati d’uns 1.900 viatgers/10.000 hab.+lltl. El rati de 
captació de viatgers al llarg de la línia presenta dos mínims: un en la ciutat de Mataró 
(1.079 viatgers/10.000 hab.+lltl) i un altre en el tram de l’Alt Maresme entre Tordera i 
Pineda (1000 viatgers/10.000 hab.+lltl). Les quotes més altes d’utilització del tren es 
donen en les poblacions del Baix Maresme i entre les estacions de Calella i St. Andreu 
de Llavaneres, amb una captació de viatgers per habitant d’uns 2.000 viatgers per 
10.000 habitants i llocs de treball. 
Tot i que la principal relació de mobilitat s’estableix amb Barcelona, cal destacar que el 
nombre de viatges interns en el Maresme no es menyspreable, d'un 23% de la 
mobilitat total.  
Les sis estacions del Baix Maresme generen i atreuen gairebé el 45% de la demanda 
ferroviària. El 55% restant es distribueix entre la ciutat de Mataró (19%) i la resta de 




4.4.2. Anàlisi de la velocitat comercial  
 
A la figura i a la taula següents es pot comprovar que en general les velocitats 
comercials són reduïdes, degut a la proximitat entre estacions (per, exemple, la 
velocitat en el tram Montgat – Ocata és inferior als 40 km/h).  















Com es pot veure, en general les velocitats comercials en els trams de via doble, tot i 
no ser gaire elevades (generalment no es passa dels 60 km/h, amb l'excepció dels 
trams entre Badalona - Montgat, Mataró -Caldes d'Estrac, Pineda - Sta. Susanna i el 
tram de Blanes a Maçanet),  són, en general, majors que en els trams de via única. 
També es pot observar que en els trams entre estacions de menys d'un kilòmetre de 








5. ÀNALISI DE LA XARXA FERROVIÀRIA. PLANEJAMENT 
 
En l'actualitat hi ha varis plans redactats que contemplen el futur de la infraestructura 
ferroviària. Aquests plans es defineixen per la llei de política territorial (23/1983) i la llei 
de mobilitat (9/2003): 
La llei de política territorial (23/1983) 
Són les directrius d'ordenació del territori català i de les accions administratives amb 
incidència territorial a Catalunya que s'han de dur a terme conjuntament amb els 
instruments de planificació per a realitzar mesures d'acció territorial.  
El seu objectiu és corregir els desequilibris que s'hi produeixen i assolir un benestar 
més gran de la població. Consta del pla territorial general i els plans territorials 
parcials. 
La llei de Mobilitat (9/2003) 
És el marc específic que desplega els instruments de planificació, programació, 
avaluació i seguiment de la mobilitat, així com els seus òrgans de gestió i participació. 
Dins dels instruments trobem les Directrius nacionals de mobilitat, els plans directors 
de mobilitat, els plans específics i els plans de mobilitat urbana.  
Així, la llei de mobilitat inscriu el PMU en l’àmbit municipal, en defineix la seva gestió i 
aprovació i el supedita als plans directors de mobilitat o en cas d’existir plans 
específics. Al mateix temps, supedita els plans directors a les directrius de mobilitat. 
Per tant, en aquest context, els plans que contemplen les previsions futures del 
planejament de la infraestructura ferroviària són els següents: 
• El PLA ESTRATÈGIC D'INFRAESTRUCTURES I TRANSPORT (PEIT), en el 
que està descrit el PLA DE RODALIES 
• El PLA D’INFRAESTRUCTURES DEL TRANSPORT DE CATALUNYA (PITC) 
• El  PLA DE TRANSPORTS DE VIATGERS DE CATALUNYA (PTVC) 
• EL PLA TERRITORIAL METROPOLITÀ DE BARCELONA (PTMB) 
A continuació és resumeixen les característiques i els objectius de cadascun d'ells, així 
com les seves previsions d'afectació al corredor del Maresme per poder establir les 








5.1. EL PLA ESTRATÈGIC D'INFRAESTRUCTURES I TRANSPORT (PEIT) 
 
Pla elaborat pel Ministeri de Foment el 23 de desembre del 2004. El seu objectiu és 
abordar els conflictes als que han de fer front el sistema de transports a Espanya i 
proposar mesures que puguin contribuir a millorar la competitivitat econòmica, la 
cohesió territorial i social, i la seguretat i qualitat del servei en tots els modes de 
transport. L'àmbit d'actuació és l'estat Espanyol. 
Respecte la infraestructura, el pla es basa en ordenació territorial. 
El Pla de Rodalies és l'expressió de la nova política d'infraestructures i transports que 
s'estableix amb l'aprovació del PEIT, del qual n'assumeix les directrius d'actuació pel 
medi urbà i metropolità plantejades en un marc de mobilitat sostenible. En principi, el 
seu objectius són una major qualitat del servei (modernitzar, renovar e incrementar la 
capacitat de la xarxa i tenir major regularitat i fiabilitat), un augment de la capacitat de 
transport del sistema (més circulacions per línia, major capacitat de trens) i augmentar 
l'eficàcia del sistema (optimització de recursos)  
Les previsions del Pla (2008-2015) es veuran en les figures següents.  
Com es pot comprovar en ells, pel que fa a la línia R-1, s'ajuntarà amb la R-2 formant 
una línia única (figura 20).   
Pel que fa a la línia en el seu pas pel Maresme hi ha previst un augment dels serveis 
en hora punta (de 10 trens hora fins a Mataró es passarà a 12 trens/hora i de 4 
trens/hora fins a Blanes es passarà a 6 trens/hora, figura 22) 
Per aconseguir-ho, el pla té prevista la duplicació de la via entre les poblacions 













PLAN DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIÀRIES DE CERCANÍAS DE 




Figura 19.- Plan de Cercanías 2008-15: Esquema de línies. Situació actual 
 





Figura 21.- Plan de Cercanías 2008-15: Serveis per sentit en hora punta. Situació actual 
 
 
Figura 22.- Plan de Cercanías 2008-15: Serveis per sentit en hora punta. Situació futura 
 
 





5.2. EL PLA D’INFRAESTRUCTURES DEL TRANSPORT DE CATALUNYA (PITC) 
Pla territorial sectorial definit per la llei de política territorial, 23/1983, i establert com a 
pla específic per la llei de mobilitat, 9/2003, realitzat per la Secretaria per a la Mobilitat.  
El seu objectiu és definir de manera integrada la xarxa d'infraestructures viàries, 
ferroviàries i logístiques necessàries per a Catalunya amb l'horitzó temporal de l'any 
2026, i té el propòsit d'ampliar-lo amb la resta d'infraestructures, portuàries i 
aeroportuàries a curt termini, per tal de constituir un pla complert d'infraestructures de 
Catalunya. 
Com es pot veure en la figura, en un futur es preveuen vàries actuacions a la xarxa 
ferroviària de Catalunya. Respecte a la línia R-1, al seu pas pel Maresme, la única 
actuació prevista és la duplicació completa de la línia entre Arenys de Mar i Blanes, i la 
variant entre Barcelona i Mataró. Les actuacions són: 
 
1. Alta Velocitat 
 
 1a) Línia alta velocitat Lleida - Barcelona - frontera 
 1b) Connexió corredor del Mediterrani - Línia d'alta velocitat Barcelona - Madrid 
 1c) Línia d'alta velocitat al corredor del Mediterrani 
 1d) Eix transversal Mediterrani 
 1f) Accés TGV aeroport 
 1g) Connexió eix Transversal - port de Barcelona Manresa - Castellbisbal 
 
2. Noves línies 
 
 2a) Orbital Vilanova - Vilafranca - Martorell - Terrassa - Sabadell - Granollers - Mataró 
 2b) Perllongament Blanes - Lloret 
 2c) Ampliació capacitat corredor St. Vicenç - Castellbisbal 
 2d) Connexions ferroviàries de la plataforma Lògia Empordà 
 2e) Ramal mercaderies el Papiol - Can Tunis 
 2f) Ramal de mercaderies l'Hospitalet - port de Barcelona 
 2g) Nou túnel d'accés a Barcelona des del Vallès 
 2h) Tercera via Mollet - St. Celoni i adaptació UIC fins Portbou 
 2i) Ampliació capacitat corredor Mollet - Maçanet 
 2j) Bypass de mercaderies de Girona 
  2k) Rehabilitació línia Reus - Roda 
 2l) Perllongament C3 Cornellà - Castelldefels 
 2m) Connexió Reus - Valls 
 
3. Variants i millores en les línies existents 
 
 3a) Desdoblament Arenys - Blanes 
 3b) Desdoblament Montcada - Vic 
 3c) Modernització Lleida - La Pobla 




 3e) Adaptació a passatgers línia FGC Manresa - Súria i línia FGC Manresa - Sallent 
 3f) Variant Barcelona - Mataró 
 3g) Variant Figueres 
 3h) accés rodalies aeroport 
 3i) Modernització i millora de les línies convencionals 
 3j) Supressió de passos a nivell 
 3k) Pla de millora d'estacions 
 3l) Variant reus 
 3m) Perllongament FGC a Castellar i Matadepera 
 
4. Altres actuacions ferroviàries 
 
 4a) Perllongament de la línia de la Pobla 
 4b) La Seu d'Urgell - Andorra 
 4c) Puigcerdà - la Seu d'Urgell 































































































5.3. EL PLA DE TRANSPORT DE VIATGERS (PTV) 
Com el PITC, el PTV és un pla territorial sectorial definit per la llei de política territorial, 
23/1983, i establert com a pla específic per la llei de mobilitat, 9/2003, realitzat pel 
departament d'obres públiques de la Generalitat de Catalunya. 
El PTV  abasta el conjunt de serveis de transport col·lectiu interurbà de viatgers de 
Catalunya, ferroviari i d’autobús. Té per objectiu el desenvolupament i coordinació 
d’aquests dos modes.  
Pel que fa a les accions proposades pel Maresme, contempla l'augment del servei 
ofert per RENFE a la línia (figura 30) 
PLA DE TRANSPORTS DE VIATGERS DE CATALUNYA 2008-12. GENERALITAT 
DE CATALUNYA. (PTVC 2008-12) 
 
 


















En el Pla de Transports de Viatgers (PTV) 2008-2012 es preveu que la línia incorpori 
el tram sud de la R2, des de Sant Vicenç de Calders fins Bellvitge. La línia Sant Vicenç 
de Calders - Maçanet - Massanes (Línia de la costa) englobaria dos tipus de serveis: 
Un primer Sant Vicenç de Calders - Mataró i un segon des de l'Aeroport fins a Maçanet 
- Massanes (figures 27 i 30). 
Aquest segon servei de la R1 fins a l'Aeroport substituiria, juntament amb el nou servei 
de la R4 (Aeroport - Manresa), l'actual R10 que tan sols dóna servei entre Barcelona i 













































5.4.  PLA TERRITORIAL METROPOLITÀ (PTM) 
El PTM (Pla Territorial Metropolità) és un altre pla territorial sectorial que es centra en 
la regió metropolitana de Barcelona. També està redactat pel DTOP, i té com a 
objectius evitar la dispersió de la urbanització sobre el territori, fomentar el 
desenvolupament urbà de qualitat, potenciar la activitat econòmica, la competitivitat del 
territori, satisfer la demanda de vivenda, preservar el patrimoni natural i agrari del 
paisatge per a garantir la seva funcionalitat ecològica, potenciar l’ús del transport 
públic, racionalitzar las infraestructures viàries i facilitar la utilització del transport 
col·lectiu. 
Pel que fa al cas del Maresme contempla variants internes a l'Alt Maresme (ja 
duplicades) com es pot veure en les figures següents (està més detallat en el punt 8.3 
de l'annex): 
 
Figura 31.- Determinacions del PTMB. Variants internes a les poblacions de l'Alt Maresme (els 
trams intermunicipals resten igual). Font: Gencat 
 
Figura 32.- Determinacions del PTMB. Variants internes a les poblacions de l'Alt Maresme (els 







En resum, les actuacions previstes en el futur per a la línia R-1 al seu pas pel 
Maresme són: 
• Millora de la capacitat actual línia R-1 de Rodalies. Estudiar i implementar les 
millores necessàries per a augmentar la capacitat de l’actual línia R-1 de 
Rodalies, mirant la possibilitat de construir apartadors allà on sigui possible, 
entre Mataró i Barcelona, per poder operar trens semidirectes i poder millorar 
la velocitat comercial mitjana d’aquesta línia. 
 
• Línia Orbital Ferroviària (tram Mataró - Granollers). El Departament de 
Política Territorial i Obres Públiques ha redactat el “Pla Director Urbanístic 
per a la concreció i la delimitació de les reserves de sòl per a l’establiment de 
la Línia Orbital Ferroviària” i es preveu la seva aprovació definitiva el primer 
semestre del 2010. 
  
• Desdoblament Arenys de Mar – Blanes allà on sigui possible. Actuació 
inclosa al PITC on s’haurà d’estudiar les diferents alternatives que planteja el 
Pla Territorial Metropolità (PTM). 
 
• Variant ferroviària Barcelona – Mataró, actuació inclosa al PITC. 
 
• Construcció d’un nou abaixador a Premià de Mar. Actuació no inclosa 
inicialment en el pla de rodalies vigent i que en el 2009 s’ha impulsat el seu 
estudi de viabilitat. 
 
• Desplaçament de la via de rodalies per l’interior del Baix Maresme, actuació 
inclosa en la segona fase del PITC i que durant el 2010 s’impulsarà l’estudi 
d’alternatives i la seva periodificació. 
 
• Millora de les connexions ferroviàries amb les comarques Gironines. 
Preveure les actuacions necessàries per tal de millorar la connexió amb la 
línia de Portbou des de la línia R-1 i adaptar-ne els serveis per millorar 
freqüències, temps de trajecte i evitar transbordaments innecessaris. 
 
En principi, les propostes previstes respectaran aquestes previsions de futur perquè 
siguin viables i sostenibles a llarg termini, ja que la duplicació està prevista en un futur 
(però la duplicació completa, la qual no està prevista a curt - mig termini). Tot junt 









6. ÀNALISI D'ALTERNATIVES DE MILLORA 
 
 
Un cop vist l’estat inicial de la línia C-1 de Rodalies Renfe al seu pas pel Maresme, 
s'estudiaran una sèrie d’alternatives per a poder millorar la capacitat de la línia a curt 
termini, abans de que amb un estudi més complet i preparat es pugui assolir aquest 
objectiu a llarg termini.  
Aquestes alternatives són les següents: 
 
• En primer lloc, la comprovació física per la inserció d’un nou vial per a 
avançaments en els trams de via doble (Montgat – Arenys de Mar) i per a 
creuaments en els trams de via única (Arenys – Malgrat de Mar), de manera 
que, per una banda, es redueixi el temps de recorregut i, per l’altra, s’augmenti 
la freqüència de trens. 
 
• Un cop comprovada la viabilitat de la primera mesura, plantejar una proposta 
pel Baix Maresme i una altra de diferent per l’Alt Maresme, ja que en un àmbit 
la via compta amb 2 carrils i en l’altre amb un, a més que la distribució del 
poble i de les estacions és diferent.  
 
 
6.1. ESTUDI FÍSIC INICIAL  
Com s’ha vist en l’apartat anterior, els temps de recorregut entre Barcelona i Blanes 
estan al voltant dels 90 minuts en els trens més ràpids. Si s’utilitzés un mètode de 
trens semidirectes (que no parin a totes les estacions) es reduiria en gran mesura 
aquest temps però, per a fer-ho, en principi es precisa d’un nou carril per a fer 
avançaments amb trens directes (no parin a algunes de les estacions).  
A més, s’ha vist que la freqüència de trens en el tram Mataró - Blanes està al voltant 
dels 2 per sentit i per hora, una xifra molt baixa per a que el servei sigui atractiu per al 
públic.    
Donat que la via no és homogènia en tot el seu recorregut, l’estudi inicial es dividirà en 
dos parts.  
1. Estudi d’emplaçament d’una tercera via per a avançaments en els trams amb 
via doble 
2. Estudi d’emplaçament d’una segona via per a creuaments en els trams amb via 
única  
Finalment, s’establiran les conclusions conjuntes en l’apartat 6.1.3 
L’estudi inicial s’ha fet a partir de recerca i treball de camp. La secció de la nova via 
tindria les mateixes característiques que l'actual; per tant, es requeriran 




6.1.1. Traçat amb via doble (Montgat – Arenys de Mar) 
Com s'ha mencionat en el punt 3. Metodologia de treball, les comprovacions per a 
l'encabiment  d'un nou carril de ferrocarril estan inclosos i parteixen de la base de 
l'estudi "Assistència tècnica per a la redacció de l’estudi de viabilitat de la millora de la 
capacitat dels corredors ferroviaris d’accés a Barcelona" Com s'ha vist, les condicions 
necessàries són:   
d) Si no hi ha estacions intermèdies, un tren regional que circula a 160 km/h 
necessita més de 10 km per a avançar un tren de rodalies que circula a 80 
km/h 
e) En una línia de rodalies (amb cantons de 1,5 Km de longitud) es necessita un 
mínim de 3 estacions per a poder fer un avançament entre dos trens que 
circulen amb la mateixa velocitat 
f) En un tram de 5 km d’una línia de Rodalies es necessita un mínim de 2 
estacions per poder fer un avançament entre 2 trens que circulen amb diferents 
velocitats màximes. 
Per tant, en la comprovació física de la disponibilitat de via per fer avançaments s’han 
de tenir en compte aquests apartats. Per fer-ho, s’ha estudiat la via per trams (tant 
intramunicipals com intermunicipals) entre les poblacions de Montgat i Arenys i se 
n’han creat les seccions per a determinar si hi ha espai real per a aquesta nova via.    
Aquesta comprovació és troba en el punt 8.2 de l’annex, i s'estructurarà de la següent 
manera:   
 - Plànols de detall 1:15.000 on es marquen les seccions estudiades amb una 
 explicació detallada del tram.  
 - A cada plànol, s'adjuntaran les seccions estudiades, amb fotografies en planta 
 (aèries), de perfil i alçat, així com la secció tipus per demostrar la cabuda (o no) 















El resum d’aquesta descripció, però, es mostra a continuació (també incorpora alguns 
detalls i fotografies): 
- Des de l'estació de Montgat fins al port del Masnou, la línia C-1 circula entre la 
N-II i el  passeig per a vianants i ciclistes de la costa. Aquest passeig és 
artificial, format per una superfície de pedra alternada amb ponts de fusta, molt 
utilitzat. 
Un cop passada la rotonda, el passeig continua, però no així la platja (degut a 












Figura 34 .-Detall de la secció habitual entre poblacions del Baix Maresme 
 
- A partir del port del Masnou, que és on està l'estació, l'espai destinat al passeig 
es converteix en una plataforma de formigó que dóna per a vianants que 
vulguin travessar el port sense haver de passar per la carretera que està dins 
d'aquest (una zona d'estacionament de vehicles). A partir d'aquí torna a 
aparèixer un passeig marítim per a vianants amb una amplada d'entre 7 i 8 m 
amb jardineria, que arriba fins quasi el final del poble, impossibilitant la 
triplicació de la via en aquesta zona sense afectar-lo. 
Al final del poble, el passeig per a vianants esdevé de terra amb vegetació i 
zones habilitades pel descans. Hi ha espai disponible fins al primer espigó de 


















- Un cop s'entra a Premià de Mar l'espai disponible entre via i passeig 
desapareix, tornant a la secció anterior (passeig de terra unit a la via del tren). 
Aquesta secció es manté fins a l'estació, a partir de la qual el passeig torna a 
ser de pedra amb ponts de fusta i jardineria. 
 
 
- Un cop passat el port (estació vella), el passeig per a vianants desapareix com 
a tal, sent substituït per un camí allunyat de la via que passa a trams per sobre 
de la platja fins a Vilassar de Mar, deixant espai disponible durant 1 km 
aproximadament. Abans d’arribar al poble, però, torna a haver un passeig per a 
vianants de terra (en obres) fins a l'estació. 
 
 
- A partir de la primera estació de Vilassar, la secció torna a ser la mateixa que 
en El Masnou, un passeig per a vianants i ciclistes de gran amplada que 
discorre paral·lel i unit a la via. Quan s'arriba a la segona estació, el passeig 
desapareix per a convertir-se en un camí de gran amplada per a vehicles, 
inclosa una zona d'estacionament. En aquesta zona és, aproximadament, a on 
es separen la N-II i la C-1, i ja no es tornaran a unir fins a Mataró. 
 
- Un cop separades, al costat muntanya de la C-1 hi ha zones industrials, 
agrícoles, residencials i espais natural, alternadament. Pel costat mar tenim un 
altre cop un passeig de terra per a vianants i ciclistes fins que s'acaba la platja. 
A partir d'aquí només escullera, encara que durant uns 550 m amb espai limitat 
entre aquesta i la via. Per tant, en total, hi ha uns 4 km amb espai disponible. 
Un cop s'arriba a Mataró, a l'estació la via ja està triplicada. Un cop passada 
l'estació, la via torna a discórrer entre la N-II i un passeig marítim de gran 






















- Passat Mataró, la línia de ferrocarril discorre entre la N-II i la costa, encara que 
a uns 700 m de Mataró s'acaba la platja i només hi ha escullera. Abans 
d'arribar a Caldes d'Estrac apareix una zona residencial pel costat mar de la 
via, que es mantindrà fins al final del poble (sense comptar el port), sense espai 







Figura 36.- Secció de l'estació de Mataró 
 
- Un cop s'arriba a Caldes d'Estrac, al port, costat mar de la via, apareix una 
zona d'estacionament de vehicles unida a un passeig per a vianants.  A partir 
de l'estació 
carretera es superposa a la línia de ferrocarril, i no es separen fins al final del 
poble, encara que segueixen a diferent nivell (la carretera a més cota). No es 
tornaran a posar a la mateixa alçada fins arribar a Arenys de Mar. No hi ha 























6.1.2. Traçat amb via única (Arenys de Mar - Blanes) 
La idea en aquest cas és la mateixa, si més no aquí no cal aplicar criteris 
d’avançament, només comprovar físicament la possibilitat d’establir una segona via en 
el tram Arenys – Blanes per possibilitar els creuaments entre trens. Tot i així, s’ha de 
tenir en compte que el PTM (pla territorial metropolità) contempla una variant de la línia 
que es fa interior als pobles (en via doble) i que aprofita els trams intermunicipals. Les 
determinacions del PTM venen recollides en el punt 8.3 de l’Annex. Com s’ha fet en 
l’apartat 6.1.1, la descripció detallada es troba en el mateix punt de l’annex. El resum 
d’aquesta descripció és el següent: 
 
- Quan s'arriba a Arenys de Mar la via es triplica degut a l'estació. Un cop es 
passada, la via torna a ser doble fins arribar a l'alçada del carrer de la riera, on 
acaba el segon carril. Ja amb via única, la línia de ferrocarril discorre entre la 
platja i una zona residencial, secció que es mantindrà fins arribar a Canet de 
Mar. La duplicació a la població d'Arenys és inviable fins arribar a uns 100 m 
del final del poble. Entre Arenys i Canet sí que hi ha espai suficient per la 












Figura 37.- Detall del final de la via doble a Arenys de Mar 
 
- Un cop s'entra a Canet, N-II i ferrocarril es separen y no es tornen a unir fins al 
final del poble. La via de ferrocarril discorre entre una zona residencial i un 
passeig per vianants i ciclistes d'amplada variable que arriba fins quasi el final 
del poble. Quan acaba el passeig, N-II i ferrocarril es tornen a unir. La 
duplicació a partir d'aquí i fins a Sant Pol és difícil però viable. Hi ha trams en 
que l'ample de costa és molt petit i està fet de roca. 
 
- Abans d'arribar a Sant Pol de Mar la línia C-1 i la carretera N-II es separen i no 
es tornaran a unir fins al final de la població. Un cop s'entra a Sant Pol, la línia 
C-1 discorre paral·lela a la costa entre l'escullera i habitatges diversos fins que 
es duplica abans d'arribar a l'estació (en aquest punt les andanes del tren són 
molt estretes). A partir d'aquí la via passa a ser única i entra en un túnel, que 




abans com després de l'estació. Un cop s'acaba el poble, i fins a Calella, la 
duplicació és viable també amb dificultats. 
 
 
Figura 38.- Detall de les andanes a St. Pol de Mar 
 
- A Calella, la N-II entra separada de la línia de ferrocarril, i ja no es tornaran a 
unir. Al principi del poble, aquesta està acompanyada pel costat mar d’un 
passeig per a vianants i ciclistes que a l'hora està unit a la platja. Pel costat 
muntanya hi ha blocs de pisos. Aquesta secció és manté fins i tot a l'estació; 
per tant, dintre del poble la duplicació és inviable. Un cop passada l'estació, el 
passeig desapareix, sent substituït per una zona d'ús divers, principalment 
lleure (pistes de tennis, circuits...), fins al final del poble, on reapareix el 
passeig. Aquest passeig es troba a uns metres de la via, deixant un espai 









Detall en planta (fotografia aèria) de la secció habitual de la línia C-1 entre les poblacions de l'alt 
Maresme 
 
- A Pineda de Mar, fins arribar a l'estació, la secció és la mateixa, la via de tren 
discorrent entre un passeig marítim per vehicles i un altre per a vianants i 
ciclistes. Un cop passada l'estació (on la via és doble), que es també el final del 
poble, la línia de ferrocarril discorre per zones agrícoles, entre l'Avinguda del 
Mar i un camí de terra. En definitiva, fins arribar a la zona residencial de Santa 





- A Santa Susanna, la via discorre entre un passeig marítim i una zona 
residencial. Un cop s'arriba a l'estació, la qual és de via única, pel costat mar 
de la via sorgeixen vàries zones de lleure (càmpings principalment). Un cop 
s'acaba la població de Sta. Susanna immediatament comença la de Malgrat de 
Mar. En tot el tram segueix havent espai disponible per la col·locació de la nova 
via, tot i que es tracta d'un terreny molt urbanitzat. 
 
- A Malgrat, pel costat mar de la via, desapareix la zona residencial i apareix un 
passeig per vianants i ciclistes unit a la platja. Cap al final del poble, la via deixa 
la costa i s'endinsa cap a l'interior, fins arribar a l'estació de Blanes, i d'aquí cap 
a la Tordera. En aquest trajecte, la duplicació no presentaria cap dificultat en 






















































Com es pot observar, l’emplaçament d’una tercera via al Baix Maresme és inviable 
físicament en la major part del recorregut, a més de l’afecció que es produiria a zones 
de domini públic com la platja o el passeig marítim per vianants i ciclistes.  
 
BAIX MARESME 
Entre Montgat i el Masnou, sense comptar la pròpia estació de Montgat, la secció és 
constant; la línia C-1 es troba entre la N-II i el passeig, sense espai suficient entre ells. 
En cas de desplaçar el passeig cap a la costa per col·locar-hi la via, s’hauria de 
prescindir de part de la platja, essent limitada ja actualment l’amplada de la mateixa 
platja. 
Al Masnou i a Premià de Mar, la problemàtica és similar, però amb un passeig més 
ample i sense espai aprofitable entre mig. 
Entre el Masnou i Premià de Mar, fins el pas per vianants superior que creua la N-II 
tampoc es podria col·locar la via sense desfer el passeig o la platja. A partir d’aquí, 
però, i durant uns 750 m, apareix un espai limitat entre la via i el passeig (7-8 m) en el 
que hi ha vegetació i que es podria aprofitar. Un cop s’arriba a l’estació, aquest espai 
desapareix. Per tant, aquesta longitud no seria suficient com per originar una nova via 
tenint en compte la finalitat de l’avançament.  
A Premià de Mar es recupera la secció del Masnou; per tant, no es pot construir la 
nova via sense afectar el passeig i/o la platja. 
Entre Premià i Vilassar de Mar que actualment no hi ha passeig, hi hauria espai per fer 
una tercera via en el costat mar de la línia . El passeig es transforma en un camí en 
obres separat uns metres de la via, i quasi sobre de la platja. Així durant 1 km aprox. 
seria viable (una altra vegada, longitud insuficient). Si es renuncies a fer el passeig, 
cosa que no sembla raonable. 
A Vilassar es rehabilita el passeig marítim fins a la segona estació, que és on es 
separen la N-II i la línia C-1. A partir d’aquí i fins arribar a Mataró (uns 4 km), cap la 
possibilitat de col·locar la tercera via pel costat muntanya. 
Aquesta mesura implicaria afectar directament zones agrícoles (camps de conreu, 
hivernacles) i  residencials (alguns habitatges i un càmping) i, amb menys 
transcendència,  zones industrials (dues fàbriques i un centre comercial). Quant al 
costat mar de la mateixa, durant uns 2 km hi hauria un espai limitat entre la via i el 
passeig (que es converteix en un camí de terra) d’entre 4 i 8 m. A partir d’aquí només 









A partir de Mataró (Alt Maresme), i fins a Arenys de Mar, tampoc hi ha espai suficient 
per col·locar una tercera via, ja que aquesta hauria d’anar directament sobre 
l’escullera.  
Al principi d’Arenys de Mar, abans d’arribar al port la via passa a ser única, per tant, 
tenim dos trams diferenciats dins de la població, un amb via doble i l’altre amb via 
única. A partir d’aquí, doncs, s’ha de mirar si es pot duplicar. 
En els trams intermunicipals (entre pobles), es veu com hi ha espai suficient per a la 
duplicació de la via per la traça actual al llarg de tot el seu recorregut (excepte en 
casos puntuals on aquesta està al costat de l’escullera entre Arenys i Calella) 
Pel que fa als trams intramunicipals, en les poblacions d’ Arenys, Canet i St. Pol de 
Mar és inviable, ja que en els dos primers no hi ha amplada suficient i en l’últim les 
andanes són molt estretes. Per exemple, a Sant Pol de Mar, si es volgués fer un pas 
inferior o  s’augmentés la freqüència de trens hi hauria problemes de creuament a 
l’estació. Per aquest motiu es preveu una variant interna. 
Calella, Pineda, Sta. Susanna i Malgrat de Mar són territoris molt urbanitzats i, tot i 
haver-hi un passeig per vianants i ciclistes entre la línia i la costa en alguns d’ells, es 
pot veure que sí hi hauria espai disponible per a la col·locació d’un nou carril amb un 










Passeig entre el Masnou i Premià 
Si es volgués triplicar la via pel costa mar al Baix Maresme s’hauria d’actuar sobre el passeig de 
domini públic o sobre la platja, ambdues mesures molt impopulars, de difícil acceptació social. A 






FUNCIONALITAT DE LA TERCERA VIA O DUPLICACIÓ 
Si tenim en compte que perquè un tram de tercera via destinat a l’avançament sigui 
efectiu necessita 10 Km de via (sense estacions), el Baix Maresme no disposa de tram 
suficient sense eliminar el passeig i/o part de la platja (zones públiques). 
Si es fan parades, es necessitarien un mínim de 3 estacions o 2 estacions i 5 
quilòmetres per fer un avançament. Mirant les seccions estudiades, es conclou 
novament que no és possible sense perjudicar la platja i/o el passeig marítim. De fet, 
només es podria fer a Mataró i Vilassar (2 estacions, en faltaria 1 per a que es 
possibilités l’avançament).  
En principi, la longitud màxima en que la tercera via seria possible seria entre Vilassar i 
Mataró, però només és de 4 km (es necessitarien 5 km entre dos estacions amb trens 
que circulin a diferents velocitats màximes).  
En canvi, a l’Alt  Maresme, tot i que teòricament sí que hi ha espai suficient en 






















En definitiva, al Baix Maresme no hi cap una tercera via i a l’Alt sí una segona en gran 
part del seu recorregut. A partir d’aquestes conclusions, s’elaboren les següents 
propostes pel Baix i Alt Maresme, que es veuran en més detall en els punts 6.2 i 6.3:  
 
BAIX MARESME   
Al Baix Maresme (figura 40), s’hi estudia una mesura de gestió que consisteix en tenir 
trens que no parin a totes les estacions. 
Donat que totes les poblacions del Baix Maresme consten de dues estacions (excepte 
Premià de Mar) es planteja la possibilitat de realitzar parades alternes. D’aquesta 
manera, apareixen tres tipus de trens: un amb parada a totes les estacions i dos 
semidirectes, que paren només a una de les estacions dels municipis (s’hauria de fer 
una nova estació a Premià).  
Per tant, al Baix Maresme, hi hauria un tipus de tren que pararia a les estacions A i un 
altre que ho faria a les B (veure plànol dreta). D’aquesta manera, hi ha un estalvi de 4’ 
(9% en el recorregut Sants - Mataró). L’inconvenient d’aquest sistema és per a les 





















Figura 40.- Proposta de semidirectes al Baix Maresme 
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6.2. ALTERNATIVA BAIX MARESME 
Com s'ha comentat en el punt anterior, al Baix Maresme es proposa un sistema de 
parades alternes en les 4 poblacions actuals (Montgat - el Masnou - Premià de Mar - 
Vilassar de Mar), és a dir, un tipus de tren semidirecte que parés a totes les estacions 
del principi dels pobles i un altre que parés a les estacions del final, a més del tren 
actual que para a totes les estacions. 
L’alternativa permetria disposar d’un esquema d’explotació com el que es representa 
en la figura 42 i en les taules següents, combinant trens que s’aturen a totes les 
estacions amb semidirectes que només parin a les estacions A o B. A més, també es 







Figura 42.- Esquema d’explotació de la proposta al baix Maresme.  




Com que s'ha arribat a la conclusió que no hi ha espai suficient per a un nou vial 
d'avançaments (o si que n'hi ha però no amb una longitud suficient perquè aquests es 
produeixin), aquesta nova gestió de la infraestructura permetria reduir el temps de 
recorregut sense afectar excessivament el servei en hora punta, ja que els viatgers 
només haurien d'esperar, en el pitjor dels casos, com a màxim durant mitja hora 
perquè un tren parés a l'estació la resta de les vegades passaria cada quart d'hora, 
anàlogament al servei actual.  
Per tant, es guanyaria el temps d'aturada a l'estació, el qual inclou el propi temps 
d'aturada (des de que s'obren les portes fins que es tanquen) i el temps que es perd 
en la desacceleració i acceleració fins posar-se un altre cop en la velocitat màxima de 
servei. Aquest temps, segons el càlcul de l'annex 8.10, estaria entre el minut i el minut 
i mig (també depèn del tipus de tren). En aquest cas s'agafa el temps més curt (1 
minut), per comprovar que tot i així el guany produït és prou important. A la realitat, en 
principi, es guanyaria quasi un mig minut més per estació, és a dir, entre 1 i 2 minuts 









Els trens van avançant en blocs que es repeteixen cada 15 minuts i, per tant, sempre 
estaran a la mateixa distància (excepte els que paren a totes les estacions, però amb 
aquests hi ha marge suficient de temps perquè no hi hagi problemes), la qual cosa 
implica que no hi hauria problemes d'aproximacions entre ells (com es necessitaria per 
a fer avançaments).  
Aquests blocs es repetirien constantment en hora punta, i vindrien de la següent 
manera: 
 










Figura 43.- Esquema detallat de les parades alternes al diagrama de marxes  
 Els nous temps de recorregut venen recollits en la següent taula: 


































































Taula 9.- Descripció del servei de la proposta amb els trens semidirectes al Baix Maresme (2) 
 
 
Com es pot observar, es guanyen 4 minuts amb els trens semidirectes al Baix 
Maresme. Si tinguéssim en compte una parada de minut i mig, aquest guany seria de 














ALT MARESME - ACTUAL 
 



















Taula 10 .- Descripció del servei actual  a l’Alt Maresme 
 
 


















Taula 11.- Descripció del servei de la proposta amb els trens semidirectes a l’Alt Maresme 
 
 
Tot i que a l'Alt Maresme ja hi ha una altra proposta, en algun tren es podria aplicar el 
mateix criteri per reduir el temps de recorregut (encara que no seria habitual ja que no 
es donaria servei a aquests pobles). Per a la realització de les taules s'ha tingut en 









Els paràmetres utilitzats per l’elaboració dels quadres i dels gràfics de marxes són: 
• Trens de rodalies Civia. Pel túnel de Barcelona es considera una velocitat 
màxima de 60 Km/h i per la resta 110 km/h.  
• Es considera un temps d’aturada a les estacions de 1 minut, en el qual s’inclou 
el temps de desacceleració, el de parada i el d’acceleració del tren. 
• Es preveu la construcció d’una nova estació a Premià de Mar. 
• Els trens semidirectes s’alternen, és a dir, hi haurà un tren que pararà en les 
estacions A  i  el següent ho farà en les estacions B. 





















Figura 44.- Diagrama de marxes general de la proposta al Baix Maresme 
 
Com es pot comprovar en els diagrama de marxes (més detallats en l'annex 8.7.1.1), 
l’estudi dels serveis amb parades alternes troba guanys de 4’ entre Sants i Mataró pels 
trens semidirectes i de 3’ a 7’ entre Barcelona i Maçanet. La nova distribució dels 
viatges seria un tren que para a les estacions A, el seguiria un tren que pari a totes les 
estacions, continuaria un que parés a les estacions B i finalitzaria el bloc un altre tren 
que parés a totes les estacions. Aquest bloc es repetiria constantment en hora punta 














Figura 45.- detall de la comparativa en el gràfic de marxes entre els viatges nous generats (en color 
blau i vermell) i els actuals (en color gris) a l'estació de Blanes 
Aquesta proposta, però, té el problema que algun viatger vulgui anar d'una estació A a 
una B o viceversa. Per a solucionar-lo, es necessita un servei d'autobusos potent, una 
xarxa que faciliti aquest tipus de servei i que stigui organitzada conjuntament amb el 
servei de ferrocarril. Com han demostrat alguns estudis (els dels antecedents, punt 
2.1), aquesta xarxa pública és necessària en un futur; per tant, s'acoplaria 
perfectament a la proposta.    
Un tema a part seria la construcció de les noves estacions (la de Calella - Pineda es 
contempla en la proposta per a l'Alt Maresme). Quant a la primera, la segona estació a 
Premià, de moment no està prevista, però si contemplada en varis estudis (en el Pla 
de Rodalies i en l'estudi de Barcelona Regional, el qual fa una proposta en la qual està 
basada aquesta mateixa). A Premià de Mar hi ha una estació vella no utilitzada (secció 
C.5) que, en principi, és la que proposaria per a construir-hi la nova. Pel que fa a 
l'estació entre Calella i Pineda de Mar, la situaríem a uns 1100 metres de l'estació de 
Calella, on hi ha un espai desaprofitat i és viable la seva col·locació. Com es pot veure 
en els diagrames de marxes de l'Alt Maresme, aquesta distància encaixa perquè els 
trens no es creuin en trams de via única o no hagin d'esperar per fer-ho. 
 








6.3. ALTERNATIVA ALT MARESME 
 
A l’Alt Maresme, l’estudi inclou tres mesures: 
1. En primer lloc, s’estudia la capacitat de la infraestructura actual per incrementar 
el servei: 
Aquest estudi es materialitza amb els següents gràfics de marxes, dels quals 
s’estudien els serveis en hora punta i sentit i el seu temps de recorregut en les 
premisses següents: 
1.1. Infraestructura actual + servei actual 
 
1.2. Infraestructura actual + capacitat màxima 
 
 
1.3. Infraestructura actual i perllongament fins a Blanes dels serveis que 












Figura 46.- Estudi de la capacitat actual màxima de la infraestructura, és a dir, augmentant el servei 
al màxim en el tram de via única (sacrificant el temps de recorregut)  
En aquest punt 1, s’ha agafat el diagrama de marxes actual i s’hi ha establert les 
condicions 1.2 i 1.3.  
En el punt 1.2 es tracta de comprovar la capacitat màxima del tram de via única 
sense tenir en compte les condicions de contorn, és a dir, els trajectes que 
venen de Mataró.  
En el punt 1.3 es tracta d’agafar el servei actual i perllongar les línies que es 
paren a Mataró. 
La finalitat és comprovar la major freqüència possible de temps sense tenir en compte 
el temps de recorregut perdut, partint de la base que, en via única, els trens només es 
poden creuar en les estacions (excepte la de Sta. Susanna, on no es dobla la via). Per 
tant, com es veu en la figura , alguns trens hauran d’esperar a l’estació fins que es 
creui amb el de sentit contrari per a evitar col·lisions. La freqüència i el temps de 








2. En segon lloc, s’estudia la capacitat de la infraestructura actual amb diferents 
propostes de desdoblament.  
 
Aquesta mesura inclou l’estudi de les següents propostes de desdoblament 
amb el gràfic de marxes corresponent: 
 
2.1. Duplicació intermunicipal (trams interurbans) entre les poblacions 
d’Arenys, Canet, St. Pol i Calella. Suposa la duplicació d’aquells trams 
que el PTM (punt 8.3 de l’Annex) no en preveu la duplicació mitjançant 
una variant interior. 
 
2.2. Nova estació entre Calella i Pineda de Mar, a 1,1 km de Calella.  
 
 
2.3. Duplicació intermunicipal juntament amb l’estació nova. Aquesta 
duplicació compleix dos requisits: és un dels trams interestacions més 
llargs de via única i es troba localitzat de forma que permet maximitzar 
el nombre de creuaments. 
 
2.4. Duplicació sencera de la via entre Arenys de Mar i Calella 
 
 
2.5. Duplicació de tota la línia fins a Blanes 
 
Les duplicacions estan detallades en els plànols de l'annex, en el punt 8.6. A 



















































































En aquest punt 2, s’han dissenyat els nous esquemes de vies i els nous gràfics de 
marxes i s’ha fet el mateix estudi que en el punt 1. Els diagrames de marxes nous 














Figura 51.- Detall dels diagrames de 
marxes en els trams de via única 
segons les consideracions anteriors 
(en taronja es resalten les dupliacions, 
on es permetria el creuament). 
 




Quadre de resultats extret dels diagrames de marxes anteriors, calculats a partir de la possibilitat 
de creuar-se o no en els trams considerats per a duplicació. En cas negatiu, els trens han 








Com es pot veure, amb duplicacions parcials tenim alguns problemes puntuals de 
creuament, que es traduirien en pèrdua de temps en les estacions anteriors (entre 2 i 6 
minuts). Si hi posem l'estació entre Calella i Pineda (o qualsevol zona de via doble), en 
canvi, sense duplicar més tram aconseguiríem que, en hora punta, tots els trens nous 




3. Finalment, en la mesura 3 s’estudia la millora de capacitat deguda a l’increment de 
la velocitat comercial d’una línia desdoblada respecte la via única. 
En el punt 3 es comparen les velocitats comercials dels trens tant en el Baix com en 
l’Alt Maresme, veient que difereixen bastant. La conclusió a la que es vol arribar és 
que per l’efecte de la duplicació es pot reduir el temps de recorregut.  
Com es pot comprovar, en general si es comparen els trams de via doble 
(majoritàriament Baix Maresme) amb els de via única en el gràfic, s’observa que la 
velocitat dels trens difereix bastant. Tenint en compte que quasi tot el traçat és recte i 
pla (trams de costa), les úniques diferències entre ambdós trams són la distància entre 
estacions i el nombre de vies.  
Per fer-ho en un tram més específic, si agafem el traçat Ocata – Mataró  (11, 7 km, 
passant per les estacions de Premià i Vilassar, distancià interestació 3 km), i el 
comparem amb el tram Arenys Calella (10, 7 km, passant per les estacions de Canet i 
St. Pol, distància interestació 3,5 km ), veiem un contrast important, més de 10 km/ h 
de diferència en trams semblants, fins i tot més distància en els de via única. 
Per tant, es conclou que aquesta diferència és deguda a l’efecte de la duplicació. En 
definitiva, si es dupliqués la via, les velocitat aconseguides assolirien valors similars als 
del Baix Maresme i, per tant, es reduiria el temps de recorregut aproximadament en 
uns 5 minuts si es dupliqués tot el tram de via única (Arenys – Blanes). En el cas d’una 
duplicació Arenys – Calella, es guanyarien entre 3 i 4 minuts, depenent de si 
dupliquem tot o només els trams intermunicipals. 
En el punt 8.8 de l'annex hi ha la taula amb les velocitats comercials i el gràfic de 
tendències de les mateixes. Aquí es pot comprovar com, efectivament, les velocitats al 
Baix Maresme són més elevades que a l'Alt. 
 
Figura 52.- Detall del gràfic de 
velocitats (en blau les velocitats 
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Les conclusions es basen en els gràfics de marxes i els quadres observats 
anteriorment i detallats en els punts 8.7 i 8.9 de l'annex. 
BAIX MARESME 
Proposta de parades alternes més la nova estació de Premià. 
Es guanyen entre 4’ i 7’ (depenent si es salten també algunes estacions de l’Alt 
Maresme) amb els trens semidirectes en el tram entre Barcelona i Mataró (el tren no 
para en 4 estacions), tot i que hi hem afegit una estació. 
 
ALT MARESME 
Proposta de duplicació de trams de via 
En les mesures 1 i 2, amb la duplicació intermunicipal dels trams Arenys – Canet, 
Canet – St. Pol i St. Pol – Calella, es possibilita el creuament de trens en aquests 
espais, permetent augmentar la freqüència com a mínim el doble en aquests trams (4 
trens per hora en hora punta fins a Calella), sense sacrificar temps de recorregut. 
També es pot augmentar la freqüència fins a Blanes a 3 -4 trens/hora, però en alguns 
casos els trens s’haurien de parar entre 2 i 6 minuts, acumulant un retard considerable. 
A més, hi ha casos puntuals en que el creuament dels trens es donaria dins dels 
pobles i, per tant aquest seria impossible sense canviar els horaris de la xarxa o parar 
els trens uns minuts més.  
Si es dupliqués tot el tram entre Arenys i Calella es resoldria aquesta problemàtica. 
Per tant, tindríem una freqüència de 3-4 trens/hores fins a Blanes amb un retard 
màxim de 6 minuts en algun tren i de 4 trens/hora en ambdós sentits fins a Calella 
mantenint el temps.  
El tram de ferrocarril entre Arenys de Mar i Calella és d’uns 10 km, dels quals uns 9 km 
són de via única. La duplicació intermunicipal consistiria en 3,5 o 6 km de via 
duplicada, en funció si ens limitem les determinacions del PTM o dupliquem més. 
En el primer cas, la longitud dels trams duplicats seria aproximadament d’1 km per 
tram i, per tant, s’hauria d’estudiar si és una longitud suficient per establir-hi una xarxa 





Si a aquesta duplicació hi afegim una estació entre Calella i Pineda, es recuperaria 
gairebé tot el temps perdut, ja que la majoria de parades de més de 30 segons serien 
innecessàries. Tot i així, hauríem d’afegir un minut per l’estació. L’emplaçament 
d’aquesta estació es situaria a 1,1 km de l’estació de Calella. La seva construcció 
afectaria el passeig marítim, però hi ha espai suficient per a l’estació i la 
infraestructura. 
Una altra opció per posar una estació seria entre Sta. Susanna i Malgrat, encara que el 
temps guanyat seria menor que l’anterior (en alguns trens es seguirien perdent 2-4 
minuts). 
Finalment, la duplicació de tota la línia fins a Blanes, augmentaria la freqüència a 4 
trens cada hora en el recorregut Sants – Blanes sense sacrificar temps de recorregut 
en hora punta, el qual estaria al voltant dels 90 minuts (sense tenir en compte la 
proposta del Baix Maresme).  
Addicionalment, amb la mesura 3 s’estableix que com a efecte de la duplicació es 
reduiria el temps de viatge dels trens al voltant dels 5 minuts 
 
Si no tenim en compte la duplicació, la capacitat màxima de la línia rondaria els 4 
trens/hora en ambdós sentits en hora punta, però els trajectes s’allargarien uns 10 
minuts en els nous viatges (considerant fixes els actuals), la qual cosa no resoldria ni 
el problema del temps de recorregut ni el de l’augment o repartiment de la capacitat 


















Quadre final amb els temps i la freqüència de temps calculats a partir de la suma dels resultats de 
les dues propostes 
 
CONCLUSIONS FINALS 
Com a conclusió final, els guanys de temps aconseguits en el Baix i l’Alt Maresme 
poden ser  el recorregut  entre Barcelona i Blanes (i per extensió, Maçanet) entre 9 i 12 
minuts més curt. És a dir, el temps de recorregut passaria de 1h30 a 1h20’.  
A més, això seria compatible amb un augment de la freqüència fins a Blanes de 2 a 4 
trens per hora en cada sentit de circulació. 
Aquest escenari seria problemàtic per casos aïllats, com per exemple l’estació de St. 
Pol. Avui dia, el pas de vianants i cotxes es realitza a nivell. L’augment de freqüència 









6.5. VIABILITAT DE LES PROPOSTES 
 
Un cop vistes les propostes en detall, cal analitzar la seva viabilitat. En un principi, 
aquestes propostes estan dissenyades per a posar-se en funcionament a curt – mig 
termini, i venen recollides en l’”Assistència tècnica per a la redacció de l’estudi de 
viabilitat de la millora de la capacitat dels corredors ferroviaris d’accés a Barcelona” del 
2010 d’IDOM -TRANSFER demanat per la Generalitat de Catalunya, formant-ne part 
en l’estudi del corredor ferroviari de Mataró. 
Per tant, ambdues propostes tenen en compte l’estat actual i les previsions futures de 
la línia per a ser posades en funcionament. 
Al Baix Maresme, és una proposta que es basa en la gestió a l’hora d’explotar el servei 
de trens. S’haurien de revisar els horaris dels trens per encaixar-los amb les altres 
línies a Plaça Catalunya perquè el sistema funcioni correctament (no s’ha afegit cap 
servei nou, simplement s’han allargat els viatges actuals (però això ha comportat un 
petit desplaçament dels horaris dels trens que surten i arriben a Barcelona, d’uns 
minuts en algun cas) per a encaixar creuaments en les estacions en els trams de via 
única. En qualsevol cas, aquesta revisió s’hauria de fer per alguna empresa 
especialista o amb algun programa especialitzat. Pel que fa a la nova estació a 
Premià, com s'ha esmentat en la proposta del Baix Maresme, la seva construcció 
encara no està prevista, però si que s'ha estudiat. L'objecte d'aquesta tesina no és 
projectar-la, sinó explicar una de les raons per la qual seria útil, la qual s'ha vist en 
detall en l'apartat 6.2. Pel que fa als plans, cap d'ells contempla cap variant física al 
traçat actual al Baix  Maresme (per tant el sistema proposat funcionaria en el futur) 





















Com es pot veure, al Baix Maresme el PTM preveu una variant interna que no 
respectaria el traçat actual. Aquesta, de via doble, en principi tampoc permetria una 
quadruplicació de la infraestructura ja que passaria per l'interior dels pobles i no hi 
hauria espai suficient (a no ser que es soterrés, però això ja comportaria inversions 
més elevades). Tot i així, observant el nou pla, s'aprecia que la distribució de les 
estacions segueix sent la mateixa (a més ja inclouria l'estació a Premià de Mar); per 
tant, la solució seguiria sent aplicable. 
A l’Alt Maresme, quant a la duplicació, físicament la proposta encaixa amb el pla 










Figura 56.- Viabilitat de la proposta respecte el pla PTM 
 
Per tant, tant a curt (on només estarà duplicat un tram) com a llarg termini (tota la línia 
duplicada fins a Calella) la solució tindria efectes immediats que permetrien l’augment 
de la freqüència dels trens en ambdós sentits i la disminució del temps de recorregut. 
A més, la línia podria suportar sense cap problema l’augment de 4-5 a 8-9 trens en 
hora punta entre Arenys i Blanes, com es pot comprovar en els diagrames de marxes. 
Els altres plans contemplen la duplicació sencera; aquesta mesura no s'oposaria a la 
proposta, ja que en cas de que s'executessin ja hi hauria trams duplicats i la única 
cosa que es faria és encaixar-los amb la duplicació restant. Tot i així, s'hauria de 
comprovar si la duplicació sencera és necessària, ja que, com s'ha vist amb la 
proposta, amb les duplicacions intermunicipals ja hi ha un guany considerable, del 














Pel que fa a la nova estació entre Calella i Pineda de Mar, en la majoria dels plans la 
seva construcció no està prevista; a més, el PTM preveu que la línia transcorrerà per 
l'interior a partir de Calella, encara que sí preveu una nova estació interior a Pineda de 
Mar a la mateixa alçada (però a l'interior) que la de la proposta (figura 57).  
Amb el guany que es produiria construint aquesta estació (més les duplicacions 
intermunicipals) potser no seria necessari fer una via interior amb tot el que allò 
comportaria (més diners, més obres urbanes, menys acceptació social, etc). A més, hi 
ha estudis que han arribat a la mateixa conclusió, si més no en la localització de 
l'estació (entre Calella i Pineda, ja que al estudiar els gràfics de marxes manualment 
s'observa que és el punt just on la majoria de trens es creuarien si s'augmentés la 











Figura 57.- Viabilitat de la proposta respecte el pla PTM 
 
En conclusió, totes les propostes serien viables des del punt de vista tècnic; a més, no 
s’oposarien a cap de les actuacions previstes pel sector públic (excepte l'estació a 
Pineda de Mar), sinó que estan dissenyades precisament tenint en compte aquestes 
actuacions futures tant a curt com a llarg termini.  
Quant al punt de vista econòmic, si es compara amb altres actuacions similars i es 
mira el preu del metre lineal sortiria un valor elevat, als qual se'ls hi hauria de sumar 
alguna cosa més en concepte de millora dels serveis (perllongament del servei fins a 
Blanes, més desgast) i canvis del sistema d'explotació (quadrar de nou els horaris dels 












Tot i així, tenint en compte que les idees inicials (quadruplicació de la via per fer 
avançaments doblament sencer dels trams, variants internes) i les previsions de futur 
(PTM i els diversos Plans territorials) volen realitzar accions molt més importants i molt 
més costoses amb un benefici quant a temps de recorregut similars, no sembla, a 
priori, una operació cara. 
 
• Al Baix Maresme caldria veure quin sistema de gestió nou es realitzaria amb 
una tercera via, quan trigarien els trens que avancen i en quines estacions 
s'aturarien. Això implicaria noves vies soterrades (més cares) 
 
• A l'Alt Maresme, com s'ha vist en l'estudi no cal duplicar tota la via per guanyar 























7. CONCLUSIONS  
 
En el punt 1 d'aquesta tesina (Problemàtica i Objectius) es remarcava que es 
necessita incrementar tant la qualitat del servei que es presta com la capacitat de 
transport que s’ofereix en les línies de ferrocarril per a fer el servei més atractiu al 
públic. Per tant, l'objectiu era elaborar propostes viables per a millorar la qualitat del 
servei ofert de la línia escollida (R-1 Rodalies - Renfe).  
Així, observant els diferents punts d'anàlisi de la tesina (i el punt 6.5, Viabilitat de les 
propostes) es pot observar que s'ha complert l'objectiu principal, ja que segons 
aquestes propostes es reduiria el temps de recorregut (que és la finalitat principal, que 
ve derivada d'augmentar les velocitats comercials) i, a més, es millora la capacitat de 
la línia (més freqüència de trens en hora punta) tenint en compte els diversos plans 
futurs i adaptant-se a ells. 
Com s'ha comentat en el punt 6.5, aquesta tesina forma part de l"Assistència tècnica 
per a la redacció de l’estudi de viabilitat de la millora de la capacitat dels corredors 
ferroviaris d’accés a Barcelona" (encarregada per la Generalitat) encara que ho fa de 
forma resumida; per tant,  l'objectiu ja era plantejar alternatives que tinguessin en 
compte la situació futura. 
Les conclusions finals serien les següents: 
• Com a solució a la millora del temps de recorregut a la línia, diversos 
organismes han plantejat una 3a via per a avançaments al Baix Maresme i una 
2a via per a creuament a l'Alt Maresme, tant de forma contínua com 
discontínua. 
 
• Segons aquesta tesina, la quadruplicació no és viable físicament (sense 
comptar soterrament) de forma contínua, i de forma discontínua no és eficaç 
seguint la teoria d'avançaments estudiada; la duplicació només és viable per 
trams.    
 
• Observant casos similars en ciutats importants del món (París, Berlín, Tokio), 
es pot veure que ni la quadruplicació ni els avançaments és un tema 
generalitzat i molt menys dominat. Per a trens de llarg recorregut ja hi ha el 
servei d'Alta Velocitat. 
 
• Per tant s'han analitzat nous sistemes de gestió per a aconseguir que es 
redueixi el temps de recorregut sense necessitat d'actuacions de gran afectació 
per als  avançaments, i s'ha profunditzat en el tema de les duplicacions per a 










• Al Baix Maresme un sistema de parades alternes que incorporaria una nova 
estació a Premià de Mar. Es guanyarien 4' o més. 
 
• A l'Alt Maresme duplicacions intermunicipals entre Arenys, Canet, St. Pol i 
Calella (seguint traçat del PTM) i una estació entre Calella i Pineda. Es doblaria 
la freqüència de trens a partir d'Arenys i es reduiria uns 5' el temps degut a 
l'efecte de la duplicació, tot i afegir una estació. També es podria incorporar el 
sistema de trens semidirectes en alguna estació.   
 
• Els horaris finals venen recollits en l'annex 8.12 
 
• Aquestes propostes, a més de viables (tenen en compte els Plans territorials) 
són més econòmiques que les accions proposades en un principi per la majoria 
d'organismes. 
 
Pel que fa a les feines bàsiques establertes al principi, s'han realitzat seguint la 
mateixa estructura inicial. Tot i així, algunes d'elles s'han eliminat a posteriori per la 
manca de relació directa amb l'objectiu de la tesina, com les pautes de mobilitat o 
l'anàlisi socioeconòmic, degut a que és molta informació que es descentra de la 
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A continuació es mostraran els diferents annexes que han sorgit de l'estudi i dels quals 
s'ha fet referència al llarg de la tesina. L'estructura d'aquests és la següent: 
 
1 Plànols generals 
2 Plànols parcials 
3 Determinacions PTM 
4 Quadre resum 
5 Esquemes de vies 
6 Esquemes de duplicacions 
7 Gràfics de marxes  
 7.1 Baix Maresme 
 7.2 Alt Maresme 
 7.3 Final 
8 Comparació velocitats 
9 Quadres 
 9.1 Emplaçament nova via  
 9.2 Mesures 1 i 2 
 9.3 Mesures 1, 2 i 3 
 9.4 Final 
10 Càlcul del temps d'aturada a les estacions 
11 Horaris actuals línia C-1 (Taules Excel) 
12 Horaris finals proposta línia C-1 (Taules Excel) 






































































Secció A.1: ESTACIÓ DE MONTGAT
Secció Tipus
Montgat




Secció A.3: ESTACIÓ DE MONTGAT NORD
Secció Tipus
Tram Montgat - El Masnou
Secció 1: RAMBLA D’EN MIQUEL MATAS
Secció Tipus
A partir de la rotonda, la platja desapareix per 
convertir-se en terreny en obres

ANNEX 8.2










Secció B.3: C/ROGER DE FLOR
Secció Tipus
El Masnou
Secció B.4: C/ MARE DÉU DE NÚRIA
Secció Tipus
ANNEX 8.2




Secció B.5: C/ BRASIL
Secció Tipus
Tram el Masnou – Premià de Mar
Secció 2: PLATJA DE PONENT, KM 636
Secció Tipus
Tram el Masnou – Premià de Mar
Secció 3: C/ D’EN MALET
Secció Tipus
Tram el Masnou – Premià de Mar








Secció C.1: AVINGUDA ROMA 
Secció Tipus
Premià de Mar
Abans d’arribar a l’estacióUn cop passada l’estació
Secció C.2: RIERA DE PREMIÀ (ESTACIÓ)
Secció Tipus
Premià de Mar
Secció C.3: C/ REVEREND PARADERA
Secció Tipus
Premià de Mar
Secció C.4: C/ DE L’ALFONS
Secció Tipus
ANNEX 8.2




Secció C.5: C/ DE RAMON DE PENYAFORT
Secció Tipus
Tram Premià de Mar - Vilassar de Mar
Secció 5: C/ DE CAN POU
Secció TipusEl camí (en obres) discorre per sobre la platja
Tram Premià de Mar - Vilassar de Mar
Secció 6: C/ MAR XICA
Secció TipusEl passeig desapareix deixant lloc a la platja
Vilassar de Mar




ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
SECCIONS
Secció D.2: NOVA ESTACIÓ
Secció Tipus
Vilassar de Mar
Secció D.3: CLUB NÀUTIC
Secció Tipus
Vilassar de Mar
Secció D.4: SEPARACIÓ  FERROCARRIL - N-II 
Secció Tipus
Vilassar de Mar
Secció 7: PLATJA DE CABRERA




ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
SECCIONS
Secció 8: CÀMPING COSTA DE ORO
Tram Vilassar de Mar - Mataró
Secció Tipus
Secció 9: FINAL PLATJA
Secció Tipus
Tram Vilassar de Mar - Mataró
Secció 10: POLÍGON INDUSTRIAL
Secció Tipus
Tram Vilassar de Mar - Mataró
Secció Tipus
Secció 11: PASSEIG DEL RENGLE 
Secció Tipus
Tram Vilassar de Mar - Mataró
A partir d’aquí i fins al final de la via, pel costat mar l’espai entre
aquesta i l’escullera es redueix ostensiblement. Pel costat
muntanya, es troba una fàbrica.
Pel costat mar de la via la secció roman constant. Pel costat
muntanya, es troba vegetació variada i un pàrking.
ANNEX 8.2










ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
SECCIONS
Tram Mataró – Caldes d’Estrac
Secció 12: CAMP DE FUTBOL 
Secció Tipus
Tram Mataró – Caldes d’Estrac
Secció 13: T. DEL FORCAT
Secció Tipus
Tram Mataró – Caldes d’Estrac














Secció F.3: C/ DE LA RIERA
Secció Tipus
Caldes d’Estrac
Secció F.4: PTGE. D’EN XENAICA
Secció Tipus
Caldes d’Estrac
Secció F.5: C/ DE FRA PERE D’ARENYS
Secció Tipus
ANNEX 8.2
ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
SECCIONS
Tram Caldes d’Estrac –Arenys de Mar
Secció 15: C/ DE LES VIL·LES
Secció Tipus
Arenys de Mar











Secció G.3: C/ DE LA RIERA DEL BISBE POL
Secció Tipus
Arenys de Mar
Secció G.4: OFICINA TURISME
Secció Tipus
Arenys de Mar









Secció H.1: PLATJA DE SAVAJÓ
Secció Tipus
Un cop s’entra a Canet, es separen les dues vies i no es tornaran a
unir fins al final del poble. La via de ferrocarril discorre entre una
zona residencial i terreny sense cap ús específic.
Canet de Mar










ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
SECCIONS
Sant Pol de Mar
Secció I.1: URB. CAN VILLAR
Secció I.2: AJUNTAMENT
ANNEX 8.2
ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
SECCIONS
Sant Pol de Mar




ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
SECCIONS
Tram Sant Pol de Mar –Calella
Secció 18: km. 665
Secció Tipus
Calella
Secció J.1: C/ SANTIAGO RUSINYOL




Secció J.3: C/ DE LES CREUS
Secció Tipus
A Calella es tornen a separar les dues vies. La línia de ferrocarril es
troba al límit d’una zona residencial. Per l’altre costat hi ha
arbredes.
Secció J.2: C/ DE MONTSERRAT
Calella
La secció no varia

ANNEX 8.2




Secció K.1: C/ DE PONENT
Secció K.2: C/ DE ROGER DE LLÚRIA
ANNEX 8.2












Secció L.3: CÀMPING BON REPÓS
Secció L.4: PISTA DE TENNIS
ANNEX 8.2
ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
SECCIONS
Malgrat de Mar 
Secció M.1: AV. DE COLOM
Secció M.2: AV. DELS PAÏSOS CATALANS

ANNEX 8.2
ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
SECCIONS
Malgrat de Mar 
Secció M.3: C/ D’EN BLANCH













































































ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
QUADRE RESUM
Població Secció Hi cap la tercera via? Utilitat
Montgat No -
El Masnou No -
Premià de Mar Sí (750 m) Longitud insuficient
Vilassar de Mar No -
Mataró Sí (4 km) Longitud insuficient 
(Falta una estació)
Caldes d’Estrac No -
Arenys de Mar No -
ANNEX 8.4
ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
QUADRE RESUM
Població Secció Hi cap la segona 
via?
És factible?
Arenys de Mar No -
Canet de Mar No -
St. Pol de Mar No -
Calella Sí El PTM preveu variant 
interna
Pineda de Mar Sí El PTM preveu variant 
interna
Sta. Susanna Sí El PTM preveu variant 
interna







































4 5 6 7
7 8 9
8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
22 23 24 25
10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
25 26 27
26 27 28 29 30 31 32 33 34
28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39
35 36 37
129
SANT ADRIA DE BESOS














































































































































































ESQUEMA DE VIES L˝NIA C-1
Via doble






















40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57
58 59 60 61 62 63 64 65 66
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CANET DE MAR
km 42.762
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MA˙ANET - MASSANES
km 75..266
68 69 70 71
8.5
ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA L˝NIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
LLEGENDA ANNEXT˝TOL DEL PLANOL:











































































































































































































ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
VELOCITATS COMERCIALS
Límit via doble  V (via doble) = 58 Km/h  V (via única) = 47 km/h
Interestació (via doble) = 2,7 km Interestació (via única) = 2,4 km
*Aquestes velocitats no s’han tingut en compte en l’elaboració del gràfic, degut a la gran diferència amb els valors estàndard
Les velocitats s’han extret d’un estudi de la xarxa ferroviària de Catalunya fet el Març de 2005
POBLACIONS BAIX MAR. DISTANCIA (KM) V (KM/H) POBLACIONS ALT MAR. DISTANCIA (KM) V (KM/H)
Badalona – Montgat 3,2 96 St. Andreu –Caldes d’E. 2,5 38
Montgat – Montgat Nord 1 27 Caldes d’E. –Arenys 2,7 53
Montgat N. – El Masnou 2,2 43 Arenys –Canet 3 36
El Masnou –Ocata 0,9 26 Canet – St. Pol 4,1 35
Ocata – Premià 3,1 47 St. Pol –Calella 3,6 53
Premià - Vilassar 3,2 64 Calella –Pineda 2,4 49
Vilassar –Cabrera 1,3 54* Pineda – Sta. Susanna 2,5 75*
Cabrera - Mataró 4,1 54 Sta. Susanna – Malgrat 2,1 32
Mataró –St. Andreu 4,9 73 Malgrat – Blanes 4,2 51
Comparació velocitats Alt – Baix Maresme
ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C‐1 DE RODALIES ‐ RENFE AL MARESME
Comparació velocitats Alt – Baix Maresme
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Distància interestació (km)
Velocitat Baix Maresme V (via doble) = 58 Km/h   V (via única) = 47 km/h
Velocitats Alt Maresme Interestació (via doble) = 2,7 km Interestació (via única) = 2,4 km

































ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
QUADRE TEMPS DE RECORREGUT
Servei Trens/HP Temps de recorregut (màxim) Asimetria 
d’interval?Ascendent Descendent Ascendent Descendent
Actual 2 2 1 h 28‘ 1 h 33’ No
Arenys – Blanes
Capacitat màxima 
4 4 +8’ +10‘ Sí
Perllongament horaris 
actuals des de Mataró
4 3 +5’ +9’ Sí
Duplicació intermunicipal 
Arenys –St. Pol
4-3 3-4 +6’ +2’ Sí
Estació Calella - Pineda 3-4 3 +5’ +4’ Sí
Duplicació intermunicipal +
estació Calella – Pineda (o 
duplicació)
4-3 3-4 +1’ +1’ limitada
Duplicació tram Arenys – St. 
Pol
4-3 3-4 +6’ +2’ Sí
Duplicació tram Arenys –
Blanes
4 4 1h 28’ 1h 33’ Mínima
QUADRE RESUM. Mesures 1 i 2 
ANNEX 8.9
ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
QUADRE TEMPS DE RECORREGUT
Servei Trens/HP Temps de recorregut (màxim) Asimetria 
d’interval?Ascendent Descendent Ascendent Descendent
Actual 2 2 1 h 28‘ 1 h 33’ No
Arenys – Blanes
Capacitat màxima 
4 4 +8’ +10‘ Sí
Perllongament horaris 
actuals des de Mataró
4 3 +5’ +9’ Sí
Duplicació intermunicipal 
Arenys –St. Pol
4-3 3-4 +3’ -1’ Sí
Estació Calella - Pineda 3-4 3 +5’ +4’ Sí
Duplicació intermunicipal +
estació Calella – Pineda (o 
duplicació)
4-3 3-4 -3’ -3’ limitada
Duplicació tram Arenys – St. 
Pol
4-3 3-4 +2’ -2’ Sí
Duplicació tram Arenys –
Blanes
4 4 -5’ -5’ Mínima
QUADRE RESUM. Mesures 1, 2 i 3
ANNEX 8.9
ESTUDI DE LA VIABILITAT DE MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
TÍTOL DE PLÀNOL:
QUADRE TEMPS DE RECORREGUT
QUADRE FINAL. 
* El temps guanyat és el mínim aconseguit pel trens semidirectes. Per tant, en alguns trens, es podria reduir el temps 3’ més
Servei Trens/HP Temps de recorregut (màxim)* Asimetria 
d’interval?Ascendent Descendent Ascendent Descendent
Actual 2 2 1 h 28‘ 1 h 33’ No
Arenys – Blanes
Capacitat màxima 
4 4 +4’ +6‘ Sí
Perllongament horaris 
actuals des de Mataró
4 3 +1’ +5’ Sí
Duplicació intermunicipal 
Arenys –St. Pol
4-3 3-4 -1’ -5’ Sí
Estació Calella - Pineda 3-4 3 +1’ +0’ Sí
Duplicació intermunicipal +
estació Calella – Pineda (o 
duplicació)
4-4 3-4 -7’ -7’ limitada
Duplicació tram Arenys – St. 
Pol
4-3 3-4 -2’ -6’ Sí
Duplicació tram Arenys –
Blanes













































per  a  un  estudi  més  complert,  s’hauria  d’agafar  cada  estació  individualment  i  avaluar  els 
diferents paràmetres que determinen el temps de parada.  





es  trigaria en  recórrer el  tram  si no hi hagués estació  i  la diferència entre ells. Aquests dos 
casos serien els extrems, és a dir, el tren no arribarà mai a la velocitat màxima, però hi haurà 















TEMPS DE PARADA ESTACIÓ
ESTUDI DE VIABILITAT DE LA MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
ANNEX 8.12
Temps parada estació (v= 120 km/h)
Desacceleració Acceleració
Lfrenat = 617 m
V = 33,33 m/s
A = -0,90 m/s2
T’1 (sense estació, Vct)= 18,50 s
T’ total = 37,30 s
T’2 (perdut) = T’ total - T’1  = 18,80 s
Lacceleració = 625 m
V = 33,33 m/s
A = 0,50 m/s2
T’’1 (sense estació, Vct)= 18,75 s
T’’total = 66,66 s
T’’2 (perdut) = T’’total - T’’1  = 47,91 s
T parada estació = 30 s
T total = T’ total + T parada estació + T’’total = 133,96 s                     T total = 2’ 14’’
T total perdut= T’2 + T parada estació + T’’2 = 96,7 s                           T total = 1’ 36’’
T sense estació = T’ sense estació + T” sense estació =37,25 s                     T sense estació = 37,25’’
TÍTOL DE PLÀNOL
TEMPS DE PARADA ESTACIÓ
ESTUDI DE VIABILITAT DE LA MILLORA DE LA CAPACITAT DE LA LÍNIA C-1 DE RODALIES - RENFE AL MARESME
ANNEX 8.12
Temps parada estació (v= 60 km/h)
Desacceleració Acceleració
Lfrenat = 154 m
V = 16,67 m/s
A = -0,90 m/s2
T’1 (sense estació, Vct)= 9,23 s
T’ total = 18,52 s
T’2 (perdut) = T’ total - T’1  = 9,29 s
Lacceleració = 126 m
V = 16,67 m/s
A = 1,10 m/s2
T’’1 (sense estació, Vct)= 7,55 s
T’’total = 15,15 s
T’’2 (perdut) = T’’total - T’’1  = 7,60 s
T parada estació = 30 s
T total = T’ total + T parada estació + T’’total = 63,67 s                       T total = 1’ 04’’
T total perdut= T’2 + T parada estació + T’’2 = 47,2 s                           T total = 0’ 47’’































SERVEI ACTUAL (Horaris RENFE) / temps d'aturada
Km a b c b a b
Sants 0,0 6:12 6:27 6:42 6:57 7:12 7:27
Plaça Catalunya 2,8 6:17 0:00:30 6:32 0:01:00 6:47 0:00:30 7:02 0:01:00 7:17 0:00:30 7:32 0:01:00
Arc de triomf 3,9 6:19 0:00:30 6:34 0:01:00 6:49 0:00:30 7:04 0:01:00 7:19 0:00:30 7:34 0:01:00
El Clot - Aragó 6,0 6:23 0:00:30 6:38 0:01:00 6:53 0:00:30 7:08 0:01:00 7:23 0:00:30 7:38 0:01:00
St. Adrià de Besós 11,7 6:32 0:00:30 6:47 0:01:00 7:02 0:00:30 7:17 0:01:00 7:32 0:00:30 7:47 0:01:00
Badalona 14,6 6:36 0:00:30 6:50 0:01:00 7:06 0:00:30 7:20 0:01:00 7:36 0:00:30 7:50 0:01:00
Montgat 17,8 6:39 0:00:30 6:53 0:01:00 7:09 0:00:30 7:23 0:01:00 7:39 0:00:30 7:53 0:01:00
Montgat Nord 18,7 6:41 0:00:30 6:55 0:01:00 7:11 0:00:30 7:25 0:01:00 7:41 0:00:30 7:55 0:01:00
El Masnou 20,9 6:44 0:00:30 6:58 0:01:00 7:14 0:00:30 7:28 0:01:00 7:44 0:00:30 7:58 0:01:00
Ocata 21,8 6:46 0:00:30 7:00 0:01:00 7:16 0:00:30 7:30 0:01:00 7:46 0:00:30 8:00 0:01:00
Premià de Mar 24,9 6:50 0:00:30 7:03 0:01:00 7:20 0:00:30 7:33 0:01:00 7:50 0:00:30 8:03 0:01:00
Vilassar de Mar 28,1 6:53 0:00:30 7:06 0:01:00 7:23 0:00:30 7:36 0:01:00 7:53 0:00:30 8:06 0:01:00
Cabrera de Mar - Vilassar de Mar 29,4 6:55 0:00:30 7:08 0:01:00 7:25 0:00:30 7:38 0:01:00 7:55 0:00:30 8:08 0:01:00
Mataró 33,4 7:00 0:00:30 7:12 7:30 0:00:30 7:42 8:00 0:00:30 8:12
St. Andreu de Llavaneres 38,3 7:05 0:00:30  7:34 0:00:30  8:04 0:00:30  
Caldes d'Estrac 40,8 7:09 0:00:30  7:38 0:00:30  8:08 0:00:30  
Arenys de Mar 43,5 7:12 0:00:30  7:41 0:00:30  8:11 0:00:30  
Canet de Mar 46,5 7:17 0:00:30  7:46 0:00:30  8:16 0:00:30  
St. Pol de Mar 50,6 7:23 0:00:30  7:52 0:00:30  8:22 0:00:30  
Calella 54,1 7:28 0:00:30  7:58 0:00:30  8:28 0:00:30  
Pineda de Mar 56,6 7:31 0:00:30  8:01 0:00:30  8:31 0:00:30  
Sta. Susanna 59,1 7:34 0:00:30  8:04 0:00:30  8:34 0:00:30  
Malgrat de Mar 61,2 7:38 0:00:30  8:08 0:00:30  8:38 0:00:30  
Blanes 65,4 7:45 0:00:30  8:14  8:45 0:00:30  
Tordera 71,2 7:50 0:00:30    8:50 0:00:30  
Maçanet - Massanes 81,3 7:57    8:57  
Km c b a b c b
Sants 0,0 7:42 8:00 8:12 8:30 8:42 8:57
Plaça Catalunya 2,8 7:47 0:00:30 8:05 0:01:00 8:17 0:00:30 8:35 0:01:00 8:47 0:00:30 9:02 0:01:00
Arc de triomf 3,9 7:49 0:00:30 8:07 0:01:00 8:19 0:00:30 8:37 0:01:00 8:49 0:00:30 9:04 0:01:00
El Clot - Aragó 6,0 7:53 0:00:30 8:11 0:01:00 8:23 0:00:30 8:41 0:01:00 8:53 0:00:30 9:08 0:01:00
St. Adrià de Besós 11,7 8:02 0:00:30 8:20 0:01:00 8:32 0:00:30 8:50 0:01:00 9:02 0:00:30 9:17 0:01:00
Badalona 14,6 8:06 0:00:30 8:23 0:01:00 8:36 0:00:30 8:53 0:01:00 9:06 0:00:30 9:20 0:01:00
Montgat 17,8 8:09 0:00:30 8:26 0:01:00 8:39 0:00:30 8:56 0:01:00 9:09 0:00:30 9:23 0:01:00
Montgat Nord 18,7 8:11 0:00:30 8:28 0:01:00 8:41 0:00:30 8:58 0:01:00 9:11 0:00:30 9:25 0:01:00
El Masnou 20,9 8:14 0:00:30 8:31 0:01:00 8:44 0:00:30 9:01 0:01:00 9:14 0:00:30 9:28 0:01:00
Ocata 21,8 8:16 0:00:30 8:33 0:01:00 8:46 0:00:30 9:03 0:01:00 9:16 0:00:30 9:30 0:01:00
Premià de Mar 24,9 8:20 0:00:30 8:36 0:01:00 8:50 0:00:30 9:06 0:01:00 9:20 0:00:30 9:33 0:01:00
Vilassar de Mar 28,1 8:23 0:00:30 8:39 0:01:00 8:53 0:00:30 9:09 0:01:00 9:23 0:00:30 9:36 0:01:00
Cabrera de Mar - Vilassar de Mar 29,4 8:25 0:00:30 8:41 0:01:00 8:55 0:00:30 9:11 0:01:00 9:25 0:00:30 9:38 0:01:00
Mataró 33,4 8:30 0:00:30 8:45 9:00 0:00:30 9:15 9:30 0:00:30 9:42
St. Andreu de Llavaneres 38,3 8:34 0:00:30  9:04 0:00:30  9:34 0:00:30  
Caldes d'Estrac 40,8 8:38 0:00:30  9:08 0:00:30  9:38 0:00:30  
Arenys de Mar 43,5 8:41 0:00:30  9:11 0:00:30  9:41 0:00:30  
Canet de Mar 46,5 8:46 0:00:30  9:16 0:00:30  9:46 0:00:30  
St. Pol de Mar 50,6 8:52 0:00:30  9:22 0:00:30  9:52 0:00:30  
Calella 54,1 8:58 0:00:30  9:28 0:00:30  9:58 0:00:30  
Pineda de Mar 56,6 9:01 0:00:30  9:31 0:00:30  10:01 0:00:30  
Sta. Susanna 59,1 9:04 0:00:30  9:34 0:00:30  10:04 0:00:30  
Malgrat de Mar 61,2 9:08 0:00:30  9:38 0:00:30  10:08 0:00:30  
Blanes 65,4 9:14  9:45 0:00:30  10:14  
Tordera 71,2   9:50 0:00:30    
Maçanet - Massanes 81,3   9:57    
Km a b c b a b
Sants 0,0 9:12 9:27 9:43 9:57 10:13 10:27
Plaça Catalunya 2,8 9:17 0:00:30 9:32 0:01:00 9:48 0:00:30 10:02 0:01:00 10:18 0:00:30 10:32 0:01:00
Arc de triomf 3,9 9:19 0:00:30 9:34 0:01:00 9:50 0:00:30 10:04 0:01:00 10:20 0:00:30 10:34 0:01:00
El Clot - Aragó 6,0 9:23 0:00:30 9:38 0:01:00 9:54 0:00:30 10:08 0:01:00 10:24 0:00:30 10:38 0:01:00
St. Adrià de Besós 11,7 9:32 0:00:30 9:47 0:01:00 10:03 0:00:30 10:17 0:01:00 10:33 0:00:30 10:47 0:01:00
Badalona 14,6 9:36 0:00:30 9:50 0:01:00 10:07 0:00:30 10:20 0:01:00 10:36 0:00:30 10:50 0:01:00
Montgat 17,8 9:39 0:00:30 9:53 0:01:00 10:10 0:00:30 10:23 0:01:00 10:39 0:00:30 10:53 0:01:00
Montgat Nord 18,7 9:41 0:00:30 9:55 0:01:00 10:12 0:00:30 10:25 0:01:00 10:41 0:00:30 10:55 0:01:00
El Masnou 20,9 9:44 0:00:30 9:58 0:01:00 10:15 0:00:30 10:28 0:01:00 10:44 0:00:30 10:58 0:01:00
Ocata 21,8 9:46 0:00:30 10:00 0:01:00 10:17 0:00:30 10:30 0:01:00 10:46 0:00:30 11:00 0:01:00
Premià de Mar 24,9 9:50 0:00:30 10:03 0:01:00 10:21 0:00:30 10:33 0:01:00 10:50 0:00:30 11:03 0:01:00
Vilassar de Mar 28,1 9:53 0:00:30 10:06 0:01:00 10:24 0:00:30 10:36 0:01:00 10:53 0:00:30 11:06 0:01:00
Cabrera de Mar - Vilassar de Mar 29,4 9:55 0:00:30 10:08 0:01:00 10:26 0:00:30 10:38 0:01:00 10:55 0:00:30 11:08 0:01:00
Mataró 33,4 10:00 0:00:30 10:12 10:31 0:00:30 10:42 10:59 0:00:30 11:12
St. Andreu de Llavaneres 38,3 10:04 0:00:30  10:35 0:00:30  11:03 0:00:30  
Caldes d'Estrac 40,8 10:08 0:00:30  10:38 0:00:30  11:07 0:00:30  
Arenys de Mar 43,5 10:11 0:00:30  10:41 0:00:30  11:10 0:00:30  
Canet de Mar 46,5 10:16 0:00:30  10:46 0:00:30  11:13 0:00:30  
St. Pol de Mar 50,6 10:22 0:00:30  10:52 0:00:30  11:17 0:00:30  
Calella 54,1 10:28 0:00:30  10:58 0:00:30  11:22 0:00:30  
Pineda de Mar 56,6 10:31 0:00:30  11:01 0:00:30  11:26 0:00:30  
Sta. Susanna 59,1 10:34 0:00:30  11:04 0:00:30  11:28 0:00:30  
Malgrat de Mar 61,2 10:38 0:00:30  11:08 0:00:30  11:32 0:00:30  
Blanes 65,4 10:45 0:00:30  11:14  11:37 0:00:30  
Tordera 71,2 10:50 0:00:30    11:43 0:00:30  
Maçanet - Massanes 81,3 10:57    11:50  
Km c b a b c b
Sants 0,0 10:43 10:57 11:13 11:27 11:43 11:57
Plaça Catalunya 2,8 10:48 0:00:30 11:02 0:00:30 11:18 0:00:30 11:32 0:00:30 11:48 0:00:30 12:02 0:00:30
Arc de triomf 3,9 10:50 0:00:30 11:04 0:00:30 11:20 0:00:30 11:34 0:00:30 11:50 0:00:30 12:04 0:00:30
El Clot - Aragó 6,0 10:54 0:00:30 11:08 0:00:30 11:24 0:00:30 11:38 0:00:30 11:54 0:00:30 12:08 0:00:30
St. Adrià de Besós 11,7 11:03 0:00:30 11:17 0:00:30 11:33 0:00:30 11:47 0:00:30 12:03 0:00:30 12:17 0:00:30
Badalona 14,6 11:06 0:00:30 11:20 0:00:30 11:36 0:00:30 11:50 0:00:30 12:06 0:00:30 12:20 0:00:30
Montgat 17,8 11:09 0:00:30 11:23 0:00:30 11:39 0:00:30 11:53 0:00:30 12:09 0:00:30 12:23 0:00:30
Montgat Nord 18,7 11:11 0:00:30 11:25 0:00:30 11:41 0:00:30 11:55 0:00:30 12:11 0:00:30 12:25 0:00:30
El Masnou 20,9 11:14 0:00:30 11:28 0:00:30 11:44 0:00:30 11:58 0:00:30 12:14 0:00:30 12:28 0:00:30
Ocata 21,8 11:16 0:00:30 11:30 0:00:30 11:46 0:00:30 12:00 0:00:30 12:16 0:00:30 12:30 0:00:30
Premià de Mar 24,9 11:20 0:00:30 11:33 0:00:30 11:50 0:00:30 12:03 0:00:30 12:20 0:00:30 12:33 0:00:30
Vilassar de Mar 28,1 11:23 0:00:30 11:36 0:00:30 11:53 0:00:30 12:06 0:00:30 12:23 0:00:30 12:36 0:00:30
Cabrera de Mar - Vilassar de Mar 29,4 11:25 0:00:30 11:38 0:00:30 11:55 0:00:30 12:08 0:00:30 12:25 0:00:30 12:38 0:00:30
Mataró 33,4 11:29 0:00:30 11:42 11:59 0:00:30 12:12 12:29 0:00:30 12:42
St. Andreu de Llavaneres 38,3 11:33 0:00:30  12:03 0:00:30  12:33 0:00:30  
Caldes d'Estrac 40,8 11:37 0:00:30  12:07 0:00:30  12:37 0:00:30  
Arenys de Mar 43,5 11:40 0:00:30  12:10 0:00:30  12:40 0:00:30  
Canet de Mar 46,5 11:43 0:00:30  12:13 0:00:30  12:43 0:00:30  
St. Pol de Mar 50,6 11:47 0:00:30  12:17 0:00:30  12:47 0:00:30  
Calella 54,1 11:52 0:00:30  12:22 0:00:30  12:52 0:00:30  
Pineda de Mar 56,6 11:56 0:00:30  12:26 0:00:30  12:56 0:00:30  
Sta. Susanna 59,1 11:58 0:00:30  12:28 0:00:30  12:58 0:00:30  
Malgrat de Mar 61,2 12:02 0:00:30  12:32 0:00:30  13:02 0:00:30  
Blanes 65,4 12:06  12:37 0:00:30  13:06  
Tordera 71,2   12:43 0:00:30    


































  Km a     a     a     a     a     a    
Maçanet - Massanes 0,0 6:20  6:50  7:20  8:20   9:20   10:20  
Tordera 10,1 6:27 0:01:00 6:57 0:01:00 7:27 0:01:00 8:27 0:01:00 9:27 0:01:00 10:27 0:01:00
Blanes 15,9 6:33 0:01:00 7:03 0:01:00 7:33 0:01:00 8:33 0:01:00 9:33 0:01:00 10:33 0:01:00
Malgrat de Mar 20,1 6:38 0:01:00 7:08 0:01:00 7:38 0:01:00 8:38 0:01:00 9:38 0:01:00 10:38 0:01:00
Sta. Susanna 22,2 6:41 0:01:00 7:11 0:01:00 7:41 0:01:00 8:41 0:01:00 9:41 0:01:00 10:41 0:01:00
Pineda de Mar 24,7 6:44 0:01:00 7:13 0:01:00 7:44 0:01:00 8:44 0:01:00 9:44 0:01:00 10:44 0:01:00
Nova estació 26,0 6:46 0:01:00 7:15 0:01:00 7:46 0:01:00 8:46 0:01:00 9:46 0:01:00 10:46 0:01:00
Calella 27,2 6:48 0:01:00 7:17 0:01:00 7:48 0:01:00 8:48 0:01:00 9:48 0:01:00 10:48 0:01:00
St. Pol de Mar 30,7 6:52 0:01:00 7:21 0:01:00 7:52 0:01:00 8:52 0:01:00 9:52 0:01:00 10:52 0:01:00
Canet de Mar 34,8 6:56 0:01:00 7:26 0:01:00 7:56 0:01:00 8:56 0:01:00 9:56 0:01:00 10:56 0:01:00
Arenys de Mar 37,8 6:59 0:01:00 7:30 0:01:00 8:00 0:01:00 9:00 0:01:00 10:00 0:01:00 11:00 0:01:00
Caldes d'Estrac 40,5 7:02 0:01:00 7:33 0:01:00 8:03 0:01:00 9:03 0:01:00 10:03 0:01:00 11:03 0:01:00
St. Andreu de Llavaneres 43,0 7:06 0:01:00 7:37 0:01:00 8:07 0:01:00 9:07 0:01:00 10:07 0:01:00 11:07 0:01:00
Mataró 47,9 7:11 0:01:00 7:42 0:01:00 8:12 0:01:00 9:12 0:01:00 10:12 0:01:00 11:12 0:01:00
Cabrera de Mar - Vilassar de Mar 51,9      8:16 0:01:00 9:16 0:01:00 10:16 0:01:00 11:16 0:01:00
Vilassar de Mar 53,2 7:16 0:01:00 7:47 0:01:00            
Premià de Mar - Can Pou 54,8      8:19 0:01:00 9:19 0:01:00 10:19 0:01:00 11:19 0:01:00
Premià de Mar 56,4 7:19 0:01:00 7:50 0:01:00            
Ocata 59,5      8:23 0:01:00 9:23 0:01:00 10:23 0:01:00 11:23 0:01:00
El Masnou 60,4 7:23 0:01:00 7:54 0:01:00            
Montgat Nord 62,6      8:26 0:01:00 9:26 0:01:00 10:26 0:01:00 11:26 0:01:00
Montgat 63,5 7:26 0:01:00 7:57 0:01:00            
Badalona 66,7 7:29 0:01:00 8:00 0:01:00 8:30 0:01:00 9:30 0:01:00 10:30 0:01:00 11:30 0:01:00
St. Adrià de Besós 69,6 7:32 0:01:00 8:03 0:01:00 8:33 0:01:00 9:33 0:01:00 10:33 0:01:00 11:33 0:01:00
El Clot - Aragó 75,3 7:41 0:01:00 8:12 0:01:00 8:42 0:01:00 9:42 0:01:00 10:42 0:01:00 11:42 0:01:00
Arc de triomf 77,4 7:45 0:01:00 8:16 0:01:00 8:46 0:01:00 9:46 0:01:00 10:46 0:01:00 11:46 0:01:00
Plaça Catalunya 78,5 7:48 0:01:00 8:19 0:01:00 8:49 0:01:00 9:49 0:01:00 10:49 0:01:00 11:49 0:01:00










  Km c     c     c     c     c    
Maçanet - Massanes 0,0               
Tordera 10,1               
Blanes 15,9 6:03  6:53  8:03  9:03   10:03   
Malgrat de Mar 20,1 6:08 0:01:00 6:58 0:01:00 8:08 0:01:00 9:08 0:01:00 10:08 0:01:00 
Sta. Susanna 22,2 6:11 0:01:00 7:01 0:01:00 8:11 0:01:00 9:11 0:01:00 10:11 0:01:00 
Pineda de Mar 24,7 6:14 0:01:00 7:04 0:01:00 8:14 0:01:00 9:14 0:01:00 10:14 0:01:00 
Nova estació 26,0 6:16 0:01:00 7:05 0:01:00 8:16 0:01:00 9:16 0:01:00 10:16 0:01:00 
Calella 27,2 6:18 0:01:00 7:07 0:01:00 8:18 0:01:00 9:18 0:01:00 10:18 0:01:00 
St. Pol de Mar 30,7 6:22 0:01:00 7:12 0:01:00 8:22 0:01:00 9:22 0:01:00 10:22 0:01:00 
Canet de Mar 34,8 6:26 0:01:00 7:16 0:01:00 8:26 0:01:00 9:26 0:01:00 10:26 0:01:00 
Arenys de Mar 37,8 6:30 0:01:00 7:19 0:01:00 8:30 0:01:00 9:30 0:01:00 10:30 0:01:00 
Caldes d'Estrac 40,5 6:33 0:01:00 7:22 0:01:00 8:33 0:01:00 9:33 0:01:00 10:33 0:01:00 
St. Andreu de Llavaneres 43,0 6:37 0:01:00 7:26 0:01:00 8:37 0:01:00 9:37 0:01:00 10:37 0:01:00 
Mataró 47,9 6:42 0:01:00 7:32 0:01:00 8:42 0:01:00 9:42 0:01:00 10:42 0:01:00 
Cabrera de Mar - Vilassar de Mar 51,9 6:46 0:01:00 7:36 0:01:00          
Vilassar de Mar 53,2      8:47 0:01:00 9:47 0:01:00 10:47 0:01:00 
Premià de Mar - Can Pou 54,8 6:49 0:01:00 7:39 0:01:00          
Premià de Mar 56,4      8:50 0:01:00 9:50 0:01:00 10:50 0:01:00 
Ocata 59,5 6:53 0:01:00 7:43 0:01:00          
El Masnou 60,4      8:54 0:01:00 9:54 0:01:00 10:54 0:01:00 
Montgat Nord 62,6 6:56 0:01:00 7:47 0:01:00          
Montgat 63,5      8:57 0:01:00 9:57 0:01:00 10:57 0:01:00 
Badalona 66,7 7:00 0:01:00 7:51 0:01:00 9:00 0:01:00 10:00 0:01:00 11:00 0:01:00 
St. Adrià de Besós 69,6 7:03 0:01:00 7:54 0:01:00 9:03 0:01:00 10:03 0:01:00 11:03 0:01:00 
El Clot - Aragó 75,3 7:12 0:01:00 8:03 0:01:00 9:12 0:01:00 10:12 0:01:00 11:12 0:01:00 
Arc de triomf 77,4 7:16 0:01:00 8:07 0:01:00 9:16 0:01:00 10:16 0:01:00 11:16 0:01:00 
Plaça Catalunya 78,5 7:19 0:01:00 8:10 0:01:00 9:19 0:01:00 10:19 0:01:00 11:19 0:01:00 








  Km b     b     b     b     b    
Maçanet - Massanes 0,0               
Tordera 10,1               
Blanes 15,9 6:20  6:50  7:23  7:50   8:20   
Malgrat de Mar 20,1 6:25 0:01:00 6:55 0:01:00 7:28 0:01:00 7:55 0:01:00 8:25 0:01:00 
Sta. Susanna 22,2 6:28 0:01:00 6:58 0:01:00 7:31 0:01:00 7:58 0:01:00 8:28 0:01:00 
Pineda de Mar 24,7 6:31 0:01:00 7:01 0:01:00 7:34 0:01:00 8:01 0:01:00 8:31 0:01:00 
Nova estació 26,0 6:33 0:01:00 7:04 0:01:00 7:36 0:01:00 8:03 0:01:00 8:33 0:01:00 
Calella 27,2 6:35 0:01:00 7:05 0:01:00 7:38 0:01:00 8:05 0:01:00 8:35 0:01:00 
St. Pol de Mar 30,7 6:39 0:01:00 7:09 0:01:00 7:42 0:01:00 8:09 0:01:00 8:39 0:01:00 
Canet de Mar 34,8 6:43 0:01:00 7:13 0:01:00 7:46 0:01:00 8:13 0:01:00 8:43 0:01:00 
Arenys de Mar 37,8 6:47 0:01:00 7:17 0:01:00 7:50 0:01:00 8:17 0:01:00 8:47 0:01:00 
Caldes d'Estrac 40,5 6:50 0:01:00 7:20 0:01:00 7:53 0:01:00 8:20 0:01:00 8:50 0:01:00 
St. Andreu de Llavaneres 43,0 6:54 0:01:00 7:24 0:01:00 7:57 0:01:00 8:24 0:01:00 8:54 0:01:00 
Mataró 47,9 6:59 0:01:00 7:29 0:01:00 8:02 0:01:00 8:29 0:01:00 8:59 0:01:00 
Cabrera de Mar - Vilassar de Mar 51,9 7:03 0:01:00 7:33 0:01:00 8:06 0:01:00 8:33 0:01:00 9:03 0:01:00 
Vilassar de Mar 53,2 7:05 0:01:00 7:35 0:01:00 8:08 0:01:00 8:35 0:01:00 9:05 0:01:00 
Premià de Mar - Can Pou 54,8 7:07 0:01:00 7:37 0:01:00 8:10 0:01:00 8:37 0:01:00 9:07 0:01:00 
Premià de Mar 56,4 7:09 0:01:00 7:39 0:01:00 8:12 0:01:00 8:39 0:01:00 9:09 0:01:00 
Ocata 59,5 7:12 0:01:00 7:42 0:01:00 8:15 0:01:00 8:42 0:01:00 9:12 0:01:00 
El Masnou 60,4 7:15 0:01:00 7:45 0:01:00 8:18 0:01:00 8:45 0:01:00 9:15 0:01:00 
Montgat Nord 62,6 7:17 0:01:00 7:47 0:01:00 8:20 0:01:00 8:47 0:01:00 9:17 0:01:00 
Montgat 63,5 7:19 0:01:00 7:49 0:01:00 8:22 0:01:00 8:49 0:01:00 9:19 0:01:00 
Badalona 66,7 7:22 0:01:00 7:52 0:01:00 8:25 0:01:00 8:52 0:01:00 9:22 0:01:00 
St. Adrià de Besós 69,6 7:25 0:01:00 7:55 0:01:00 8:28 0:01:00 8:55 0:01:00 9:25 0:01:00 
El Clot - Aragó 75,3 7:34 0:01:00 8:04 0:01:00 8:37 0:01:00 9:04 0:01:00 9:34 0:01:00 
Arc de triomf 77,4 7:38 0:01:00 8:08 0:01:00 8:41 0:01:00 9:08 0:01:00 9:38 0:01:00 
Plaça Catalunya 78,5 7:41 0:01:00 8:11 0:01:00 8:44 0:01:00 9:11 0:01:00 9:41 0:01:00 
































b     b     b     b    
          
          
8:50  9:20  9:53  10:20   
8:55 0:01:00 9:25 0:01:00 9:58 0:01:00 10:25 0:01:00 
8:58 0:01:00 9:28 0:01:00 10:01 0:01:00 10:28 0:01:00 
9:01 0:01:00 9:31 0:01:00 10:04 0:01:00 10:31 0:01:00 
9:03 0:01:00 9:33 0:01:00 10:06 0:01:00 10:33 0:01:00 
9:05 0:01:00 9:35 0:01:00 10:08 0:01:00 10:35 0:01:00 
9:09 0:01:00 9:39 0:01:00 10:12 0:01:00 10:39 0:01:00 
9:13 0:01:00 9:43 0:01:00 10:16 0:01:00 10:43 0:01:00 
9:17 0:01:00 9:47 0:01:00 10:20 0:01:00 10:47 0:01:00 
9:20 0:01:00 9:50 0:01:00 10:23 0:01:00 10:50 0:01:00 
9:24 0:01:00 9:54 0:01:00 10:27 0:01:00 10:54 0:01:00 
9:29 0:01:00 9:59 0:01:00 10:32 0:01:00 10:59 0:01:00 
9:33 0:01:00 10:03 0:01:00 10:36 0:01:00 11:03 0:01:00 
9:35 0:01:00 10:05 0:01:00 10:38 0:01:00 11:05 0:01:00 
9:37 0:01:00 10:07 0:01:00 10:40 0:01:00 11:07 0:01:00 
9:39 0:01:00 10:09 0:01:00 10:42 0:01:00 11:09 0:01:00 
9:42 0:01:00 10:12 0:01:00 10:45 0:01:00 11:12 0:01:00 
9:45 0:01:00 10:15 0:01:00 10:48 0:01:00 11:15 0:01:00 
9:47 0:01:00 10:17 0:01:00 10:50 0:01:00 11:17 0:01:00 
9:49 0:01:00 10:19 0:01:00 10:52 0:01:00 11:19 0:01:00 
9:52 0:01:00 10:22 0:01:00 10:55 0:01:00 11:22 0:01:00 
9:55 0:01:00 10:25 0:01:00 10:58 0:01:00 11:25 0:01:00 
10:04 0:01:00 10:34 0:01:00 11:07 0:01:00 11:34 0:01:00 
10:08 0:01:00 10:38 0:01:00 11:11 0:01:00 11:38 0:01:00 
10:11 0:01:00 10:41 0:01:00 11:14 0:01:00 11:41 0:01:00 
10:16  10:46  11:19  11:46   
  Km 
Maçanet - Massanes 0,0 
Tordera 10,1 
Blanes 15,9 
Malgrat de Mar 20,1 
Sta. Susanna 22,2 
Pineda de Mar 24,7 
Nova estació 26,0 
Calella 27,2 
St. Pol de Mar 30,7 
Canet de Mar 34,8 
Arenys de Mar 37,8 
Caldes d'Estrac 40,5 
St. Andreu de Llavaneres 43,0 
Mataró 47,9 
Cabrera de Mar - Vilassar de Mar 51,9 
Vilassar de Mar 53,2 
Premià de Mar - Can Pou 54,8 
Premià de Mar 56,4 
Ocata 59,5 
El Masnou 60,4 
Montgat Nord 62,6 
Montgat 63,5 
Badalona 66,7 
St. Adrià de Besós 69,6 
El Clot - Aragó 75,3 
Arc de triomf 77,4 





  Km a'     a     a'     a     a'    
Sants 0,0 6:12   7:12   8:12   9:12   10:13   
Plaça Catalunya 2,8 6:17 0:01:00 7:17 0:01:00 8:17 0:01:00 9:17 0:01:00 10:18 0:01:00
Arc de triomf 3,9 6:19 0:01:00 7:19 0:01:00 8:19 0:01:00 9:19 0:01:00 10:20 0:01:00
El Clot - Aragó 6,0 6:23 0:01:00 7:23 0:01:00 8:23 0:01:00 9:23 0:01:00 10:24 0:01:00
St. Adrià de Besós 11,7 6:32 0:01:00 7:32 0:01:00 8:32 0:01:00 9:32 0:01:00 10:33 0:01:00
Badalona 14,6 6:36 0:01:00 7:36 0:01:00 8:36 0:01:00 9:36 0:01:00 10:36 0:01:00
Montgat 17,8                     
Montgat Nord 18,7 6:40 0:01:00 7:41 0:01:00 8:40 0:01:00 9:40 0:01:00 10:40 0:01:00
El Masnou 20,9                     
Ocata 21,8 6:44 0:01:00 7:45 0:01:00 8:44 0:01:00 9:44 0:01:00 10:44 0:01:00
Premià de Mar 24,9                              
Premia de Mar - Can Pou  26,5 6:49 0:01:00 7:50 0:01:00 8:49 0:01:00 9:49 0:01:00 10:49 0:01:00
Vilassar de Mar 28,1                     
Cabrera de Mar - Vilassar de Mar 29,4 6:52 0:01:00 7:52 0:01:00 8:51 0:01:00 9:51 0:01:00 10:51 0:01:00
Mataró 33,4 6:57 0:01:00 7:56 0:01:00 8:56 0:01:00 9:57 0:01:00 10:56 0:01:00
St. Andreu de Llavaneres 38,3 7:02 0:01:00     9:01 0:01:00     11:01 0:01:00
Caldes d'Estrac 40,8 7:06 0:01:00     9:05 0:01:00     11:05 0:01:00
Arenys de Mar 43,5 7:09 0:01:00 8:06 0:01:00 9:08 0:01:00 10:07 0:01:00 11:07 0:01:00
Canet de Mar 46,5 7:13 0:01:00 8:10 0:01:00 9:12 0:01:00 10:11 0:01:00 11:10 0:01:00
St. Pol de Mar 50,6 7:18 0:01:00     9:17 0:01:00     11:14 0:01:00
Calella 54,1 7:23 0:01:00 8:18 0:01:00 9:21 0:01:00 10:19 0:01:00 11:17 0:01:00
Nova Estació 55,3 7:25 0:01:00 8:20 0:01:00 9:23 0:01:00 10:21 0:01:00 11:19 0:01:00
Pineda de Mar 56,6 7:27 0:01:00 8:22 0:01:00 9:25 0:01:00 10:23 0:01:00 11:21 0:01:00
Sta. Susanna 59,1 7:30 0:01:00     9:28 0:01:00     11:24 0:01:00
Malgrat de Mar 61,2 7:34 0:01:00 8:27 0:01:00 9:32 0:01:00 10:28 0:01:00 11:27 0:01:00
Blanes 65,4 7:40 0:01:00 8:34 0:01:00 9:39 0:01:00 10:35 0:01:00 11:32 0:01:00
Tordera 71,2 7:45 0:01:00 8:39 0:01:00 9:44 0:01:00 10:40 0:01:00 11:38 0:01:00









  Km c     c'     c     c'     c    
Sants 0,0 6:42   7:42   8:42   9:43   10:43   
Plaça Catalunya 2,8 6:47 0:01:00 7:47 0:01:00 8:47 0:01:00 9:48 0:01:00 10:48 0:01:00 
Arc de triomf 3,9 6:49 0:01:00 7:49 0:01:00 8:49 0:01:00 9:50 0:01:00 10:50 0:01:00 
El Clot - Aragó 6,0 6:53 0:01:00 7:53 0:01:00 8:53 0:01:00 9:54 0:01:00 10:54 0:01:00 
St. Adrià de Besós 11,7 7:02 0:01:00 8:02 0:01:00 9:02 0:01:00 10:03 0:01:00 11:03 0:01:00 
Badalona 14,6 7:06 0:01:00 8:06 0:01:00 9:06 0:01:00 10:07 0:01:00 11:06 0:01:00 
Montgat 17,8 7:09 0:01:00 8:09 0:01:00 9:09 0:01:00 10:10 0:01:00 11:09 0:01:00 
Montgat Nord 18,7                     
El Masnou 20,9 7:13 0:01:00 8:13 0:01:00 9:13 0:01:00 10:14 0:01:00 11:13 0:01:00 
Ocata 21,8                     
Premià de Mar 24,9 7:18 0:01:00 8:18 0:01:00 9:18 0:01:00 10:19 0:01:00 11:18 0:01:00 
Premia de Mar - Can Pou  26,5                     
Vilassar de Mar 28,1 7:20 0:01:00 8:20 0:01:00 9:20 0:01:00 10:21 0:01:00 11:20 0:01:00 
Cabrera de Mar - Vilassar de Mar 29,4                     
Mataró 33,4 7:26 0:01:00 8:26 0:01:00 9:26 0:01:00 10:26 0:01:00 11:25 0:01:00 
St. Andreu de Llavaneres 38,3 7:31 0:01:00 8:31 0:01:00 9:31 0:01:00 10:31 0:01:00 11:30 0:01:00 
Caldes d'Estrac 40,8 7:35 0:01:00 8:35 0:01:00 9:35 0:01:00 10:35 0:01:00 11:34 0:01:00 
Arenys de Mar 43,5 7:37 0:01:00 8:37 0:01:00 9:37 0:01:00 10:36 0:01:00 11:36 0:01:00 
Canet de Mar 46,5 7:41 0:01:00 8:41 0:01:00 9:41 0:01:00 10:40 0:01:00 11:39 0:01:00 
St. Pol de Mar 50,6 7:46 0:01:00 8:46 0:01:00 9:46 0:01:00 10:45 0:01:00 11:43 0:01:00 
Calella 54,1 7:51 0:01:00 8:51 0:01:00 9:51 0:01:00 10:50 0:01:00 11:46 0:01:00 
Nova Estació 55,3 7:53 0:01:00 8:53 0:01:00 9:53 0:01:00 10:52 0:01:00 11:48 0:01:00 
Pineda de Mar 56,6 7:55 0:01:00 8:55 0:01:00 9:55 0:01:00 10:54 0:01:00 11:50 0:01:00 
Sta. Susanna 59,1 7:58 0:01:00 8:58 0:01:00 9:58 0:01:00 10:57 0:01:00 11:53 0:01:00 
Malgrat de Mar 61,2 8:02 0:01:00 9:02 0:01:00 10:02 0:01:00 11:01 0:01:00 11:56 0:01:00 
Blanes 65,4 8:08   9:08   10:08   11:07   12:00   
Tordera 71,2                     










  Km b     b     b     b     b    
Sants 0,0 6:27   6:57   7:27   8:00   8:30   
Plaça Catalunya 2,8 6:32 0:01:00 7:02 0:01:00 7:32 0:01:00 8:05 0:01:00 8:35 0:01:00 
Arc de triomf 3,9 6:34 0:01:00 7:04 0:01:00 7:34 0:01:00 8:07 0:01:00 8:37 0:01:00 
El Clot - Aragó 6,0 6:38 0:01:00 7:08 0:01:00 7:38 0:01:00 8:11 0:01:00 8:41 0:01:00 
St. Adrià de Besós 11,7 6:47 0:01:00 7:17 0:01:00 7:47 0:01:00 8:20 0:01:00 8:50 0:01:00 
Badalona 14,6 6:50 0:01:00 7:20 0:01:00 7:50 0:01:00 8:23 0:01:00 8:53 0:01:00 
Montgat 17,8 6:53 0:01:00 7:23 0:01:00 7:53 0:01:00 8:26 0:01:00 8:56 0:01:00 
Montgat Nord 18,7 6:55 0:01:00 7:25 0:01:00 7:55 0:01:00 8:28 0:01:00 8:58 0:01:00 
El Masnou 20,9 6:58 0:01:00 7:28 0:01:00 7:58 0:01:00 8:31 0:01:00 9:01 0:01:00 
Ocata 21,8 7:00 0:01:00 7:30 0:01:00 8:00 0:01:00 8:33 0:01:00 9:03 0:01:00 
Premià de Mar 24,9 7:03 0:01:00 7:33 0:01:00 8:03 0:01:00 8:36 0:01:00 9:06 0:01:00 
Premia de Mar - Can Pou  26,5 7:05 0:01:00 7:35 0:01:00 8:05 0:01:00 8:38 0:01:00 9:08 0:01:00 
Vilassar de Mar 28,1 7:07 0:01:00 7:37 0:01:00 8:07 0:01:00 8:40 0:01:00 9:10 0:01:00 
Cabrera de Mar - Vilassar de Mar 29,4 7:09 0:01:00 7:39 0:01:00 8:09 0:01:00 8:42 0:01:00 9:12 0:01:00 
Mataró 33,4 7:13 0:01:00 7:43 0:01:00 8:13 0:01:00 8:46 0:01:00 9:16 0:01:00 
St. Andreu de Llavaneres 38,3 7:18 0:01:00 7:48 0:01:00 8:18 0:01:00 8:51 0:01:00 9:21 0:01:00 
Caldes d'Estrac 40,8 7:22 0:01:00 7:52 0:01:00 8:22 0:01:00 8:55 0:01:00 9:25 0:01:00 
Arenys de Mar 43,5 7:25 0:01:00 7:55 0:01:00 8:25 0:01:00 8:58 0:01:00 9:28 0:01:00 
Canet de Mar 46,5 7:29 0:01:00 7:59 0:01:00 8:29 0:01:00 9:02 0:01:00 9:32 0:01:00 
St. Pol de Mar 50,6 7:34 0:01:00 8:04 0:01:00 8:34 0:01:00 9:07 0:01:00 9:37 0:01:00 
Calella 54,1 7:38 0:01:00 8:08 0:01:00 8:38 0:01:00 9:11 0:01:00 9:41 0:01:00 
Nova Estació 55,3 7:40 0:01:00 8:10 0:01:00 8:40 0:01:00 9:13 0:01:00 9:43 0:01:00 
Pineda de Mar 56,6 7:42 0:01:00 8:12 0:01:00 8:42 0:01:00 9:15 0:01:00 9:45 0:01:00 
Sta. Susanna 59,1 7:45 0:01:00 8:15 0:01:00 8:45 0:01:00 9:18 0:01:00 9:48 0:01:00 
Malgrat de Mar 61,2 7:49 0:01:00 8:19 0:01:00 8:49 0:01:00 9:22 0:01:00 9:52 0:01:00 
Blanes 65,4 7:55 0:01:00 8:25 0:01:00 8:55 0:01:00 9:28 0:01:00 9:58 0:01:00 
Tordera 71,2 8:00 0:01:00 8:30 0:01:00 9:00 0:01:00 9:33 0:01:00 10:03 0:01:00 


















b     b     b     b     b    
8:57   9:27   9:57   10:27   10:57   
9:02 0:01:00 9:32 0:01:00 10:02 0:01:00 10:32 0:01:00 11:02 0:01:00 
9:04 0:01:00 9:34 0:01:00 10:04 0:01:00 10:34 0:01:00 11:04 0:01:00 
9:08 0:01:00 9:38 0:01:00 10:08 0:01:00 10:38 0:01:00 11:08 0:01:00 
9:17 0:01:00 9:47 0:01:00 10:17 0:01:00 10:47 0:01:00 11:17 0:01:00 
9:20 0:01:00 9:50 0:01:00 10:20 0:01:00 10:50 0:01:00 11:20 0:01:00 
9:23 0:01:00 9:53 0:01:00 10:23 0:01:00 10:53 0:01:00 11:23 0:01:00 
9:25 0:01:00 9:55 0:01:00 10:25 0:01:00 10:55 0:01:00 11:25 0:01:00 
9:28 0:01:00 9:58 0:01:00 10:28 0:01:00 10:58 0:01:00 11:28 0:01:00 
9:30 0:01:00 10:00 0:01:00 10:30 0:01:00 11:00 0:01:00 11:30 0:01:00 
9:33 0:01:00 10:03 0:01:00 10:33 0:01:00 11:03 0:01:00 11:33 0:01:00 
9:35 0:01:00 10:05 0:01:00 10:35 0:01:00 11:05 0:01:00 11:35 0:01:00 
9:37 0:01:00 10:07 0:01:00 10:37 0:01:00 11:07 0:01:00 11:37 0:01:00 
9:39 0:01:00 10:08 0:01:00 10:39 0:01:00 11:09 0:01:00 11:39 0:01:00 
9:43 0:01:00 10:13 0:01:00 10:43 0:01:00 11:13 0:01:00 11:43 0:01:00 
9:48 0:01:00 10:18 0:01:00 10:48 0:01:00 11:18 0:01:00 11:48 0:01:00 
9:52 0:01:00 10:22 0:01:00 10:52 0:01:00 11:22 0:01:00 11:52 0:01:00 
9:55 0:01:00 10:25 0:01:00 10:55 0:01:00 11:25 0:01:00 11:55 0:01:00 
9:59 0:01:00 10:29 0:01:00 10:59 0:01:00 11:29 0:01:00 11:59 0:01:00 
10:04 0:01:00 10:34 0:01:00 11:04 0:01:00 11:34 0:01:00 12:04 0:01:00 
10:08 0:01:00 10:38 0:01:00 11:08 0:01:00 11:38 0:01:00 12:08 0:01:00 
10:10 0:01:00 10:40 0:01:00 11:10 0:01:00 11:40 0:01:00 12:10 0:01:00 
10:12 0:01:00 10:42 0:01:00 11:12 0:01:00 11:42 0:01:00 12:12 0:01:00 
10:15 0:01:00 10:45 0:01:00 11:15 0:01:00 11:45 0:01:00 12:15 0:01:00 
10:19 0:01:00 10:49 0:01:00 11:19 0:01:00 11:49 0:01:00 12:19 0:01:00 
10:25 0:01:00 10:55 0:01:00 11:25 0:01:00 11:55 0:01:00 12:25 0:01:00 
10:30 0:01:00 11:00 0:01:00 11:30 0:01:00 12:00 0:01:00 12:30 0:01:00 
10:37   11:07   11:37   12:07   12:37   
  Km 
Sants 0,0 
Plaça Catalunya 2,8 
Arc de triomf 3,9 
El Clot - Aragó 6,0 
St. Adrià de Besós 11,7 
Badalona 14,6 
Montgat 17,8 
Montgat Nord 18,7 
El Masnou 20,9 
Ocata 21,8 
Premià de Mar 24,9 
Premia de Mar - Can Pou  26,5 
Vilassar de Mar 28,1 
Cabrera de Mar - Vilassar de Mar 29,4 
Mataró 33,4 
St. Andreu de Llavaneres 38,3 
Caldes d'Estrac 40,8 
Arenys de Mar 43,5 
Canet de Mar 46,5 
St. Pol de Mar 50,6 
Calella 54,1 
Nova Estació 55,3 
Pineda de Mar 56,6 
Sta. Susanna 59,1 
Malgrat de Mar 61,2 
Blanes 65,4 
Tordera 71,2 



































Tram el Masnou – Premià de Mar
Premià de Mar
Premià de Mar
Tram Premià de Mar - Vilassar de Mar
Vilassar de Mar
Vilassar de Mar
Tram Vilassar de Mar - Mataró
Tram Vilassar de Mar - Mataró
